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En la fotografía podemos ver un satélite “Early Bird” sobre 480 aparatos telefónicos, 
a los que puede poner en comunicación a: través del Atlántico, desde una órbita estacio- 
| nara de 36.000 km, de altura. 
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MOSAICO 


La crisis de la NATO. 


En un reciente discurso ante la Asamblea 
Nacional, el primer ministro francés, señor 
Pompidou, cometió tres equivocaciones, Al 
tratar de defender la política del General De 
Gaulle ante la NATO, el señor Pompidou 
dijo que su Gobierno era hostil a la asociar 
ción con los países de la Alianza; que de- 
seaba abandonar el Pacto Atlántico, y termi- 
nó haciendo una referencia a la batalla de 
Verdún, cuyo veinticinco aniversario se ce- 
lebraba aquellos días. En realidad, el señor 
Pompidou quiso decir que su Gobierno era 
hostil a la integración con los países de la 
NATO; que deseaba guardar la Alianza y, 
por último, al referirse al veinticinco ani- 
versario de la batalla de Verdún quiso, evi- 
dentemente, evocar el cincuenta aniversario 
de la citada batalla. 


Estas tres pequeñas distracciones, en un 
hombre tan cuidadoso como el primer mi- 
nistro francés, son el más claro indicio de 
la naturaleza especial que en la actualidad 
tienen las relaciones de Francia con los paí- 
ses de la Alianza. De Gaulle quiere retirar 
sus fuerzas, pero, al mismo tiempo, quiere 
que sus divisiones permanezcan en Alema- 
nia. En 1960 retiró ya sus Fuerzas navales, 
pero éstas continúan participando en las ma- 
nicbras de la NATO. Francia quiere inde- 
pendizar su defensa aérea, pero también quie- 
re disponer de las informaciones proceden- 
tes de las redes de alerta de los países de la 
- Alianza. 


A pesar de toda esta aparente imprecisión, 
el discurso del señor Pompidou en la Asam- 
lea: Nacional fué sólido y brillante. La doc- 
trina militar de la NATO, dijo, fué elabo- 
rada por los quince miembros de la Alianza. 
Esta doctrina preveía, en caso de agresión, 
una respuesta atómica, masiva e inmediata, 
sobre el territorio del agresor. Esta es la doc- 
trina original, preparada por Foster Dulles, 
el antecesor de Dean Rusk, en el Departa- 
mento de Estado, y que, desde entonces, no 
ha sido cambiada. Ahora ocurre que los Es- 
tados Unidos, por la influencia de su mi- 
nistro de Defensa, Mr. McNamara, han 
abandonado esta estrategia para adoptar la 
de respuesta flexible, es decir, la estrategia 
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de respuesta localizada y graduada. Esta 
teoría, afirma el señor Pompidou, leva a 
limitar el intercambio de fuegos nucleares 
al territorio europeo, mientras que el terri- 
torio del posible agresor es respetado, para 
evitar que se ejerzan represalias masivas 
sobre los Estados Unidos. Ahora bien, el 
único medio de disuadir ada U. R. S. 5. y 
evitar el desencadenamiento de un conflicto 
consiste en convencerla de que, a partir del 
primer momento, corre el riesgo de verse 
sumergida en los horrores de la guerra nu- 
clear. 


La desviación doctrinal que la estrategia 
de la respuesta flexible representa, esteriliza 
la política militar de la NATO y la deja 
indefensa ante un agresor con gran capaci- 
dad nuclear. Desde el punto de vista francés, 
las armas nucleares han destruído la esencia 
de las alianzas militares en general, y de la 
Alianza Atlántica en particular. El que quie- 
ra ser defendido con armas nucleares tendrá 
que fabricarlas o conseguir que un aliado se 
las ceda previamente. Una vez desencadena- 
do el conflicto, nadie debe esperar que otro 
se suicide por correr en su ayuda. 


Por otra parte, en la situación actual, la 
retirada de Francia del sistema integrado de 
defensa aérea debilita no sólo a toda Euro- 
pa en general, sino a Francia en particular. 
Sin la red de alerta de la NATO, la defensa 
aérea de Francia estará, en lo sucesivo, cle-- 
ga y sorda. 


Poniendo en juego todos los resortes «lia- 
lécticos que la intrincada situación política 
permiten, el señor Pompidou hizo constar 
ante la Asamblea Nacional que nada impide 
que la red de alerta francesa disponga de 
las informaciones recogidas por otras redes 
extranjeras si se conciertan los necesarios 
acuerdos bilaterales. Un acuerdo de este tipo, 
dijo el primer ministro, ya está en vigor 
con España. El dispositivo de alerta de la 
NATO, agregó, es todavía más útil a los 
Estados Unidos, a los que asegura un plazo 
de alerta de un cuarto de hora, que a Fran- 
cia, que sólo dispondrá de dos o tres mi- 
nutos. 


Pero, a pesar de todas estas palabras, que 
tratan de mantener tendidos los puentes que 
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todavía unen a Francia con el resto de la 
Altanza, se hace cada día más claro que la ac- 
ción política iniciada por el General De Gaulle 
es muy difícil de mantener dentro de los can- 
ces deseados. Dotada de vida propia, al poco 
tiempo de ser puesta en vigor, ha desenca- 
denado una serie de acciones y reacciones 
que cada vez son más independientes de la 
voluntad de los gobiernos interesados. Los 
Estados Unidos no contestan a una petición 
Irancesa de entrega de uranio enriquecido 
con destino al motor del submarino nuclear. 
En América se teme que este uranio permita 
al Gobierno francés reservar su producción 
para los detonadores de las futuras bombas 
de hidrógeno. “Entregar uranio a ciertos 
países extranjeros—dijo en cierta ocasión 
un consejero del presidente americano—es 
como prestar dinero a una persona para que 
se compre pan, y que con las economías rea- 
lizadas se compre una pistola.” La situación 
es particularmente desairada para el Gobier- 
no francés por ser estas entregas de uranio 
el resultado de un acuerdo franco-americano 
concluido en 1957, y sobre el que descansa- 
ba en gran parte el programa nuclear de De 
Gaulle. 


La irritación que esta medida y otras se- 
mejantes ha provocado en París queda refle- 
jada en la última nota que el Gobierno fran- 
cés ha dirigido a sus aliados. Según sus tér- 
minos, a partir del primero de Junio, los 
aviones militares de la NATO que necesi- 
ten volar sobre territorio francés tendrán que 
solicitar mensualmente el correspondiente 
permiso. En la comunicación va implícita la 
advertencia de que, en cualquier momento, 
el Gobierno francés, al negarse a conceder 
estos permisos, tiene en sus manos la posi- 
bilidad de trastornar el tráfico aéreo sobre 
el continente, La medida parece dirigida con- 
tra todos los miembros de la Alianza, pero, 
en realidad, apunta principalmente a los Es- 
tados Unidos y a Alemania, que, en la actua- 
lidad, concitan la animosidad de los fran- 
ceses. 


Aun cuando en Wáshington se trata de 
disimular la exasperación que esta medida 
les ha causado, no por ello dejan de admitir 
que De Gaulle tiene en sus manos una mag- 
nífica baza. Los aviones militares america- 
nos realizan al año unos cien mil vuelos so- 
bre Francia, y esto da una idea de la mag- 
nitud del problema a resolver en el caso de 
que el espacio aéreo francés quedara cerra- 
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do para los aviones de la NATO. En la 
actualidad estos aviones no pueden utilizar 
el espacio aéreo de Suiza y Austria, países 
neutrales que no pertenecen a la Alianza. 
Si además, en el futuro, se les prohibe volar 
sobre Francia, cualquier avión que desde 
Alemania quiera dirigirse a Italia, por ejem- 
plo, no tendrá más remedio que dar un rodeo 
por el Atlántico y el Mediterráneo para lle- 
gar a su destino. 


Como podemos ver, la crisis de la NATO 
hasta ahora presentaba aleunas analogías 
con la que el año nasado sacudió el Mercado 
Común. El 30 de junio de 1963 Francia re- 
chazaba tajantemente en Bruselas la inte- 
gración con los países del Mercado, pero, 
en enero de este año las negociaciones vol- 
vían suavemente al punto de partida. ¿Trata 
De Gaulle ahora de conseguir, en el seno de 
la NATO, un efecto psicológico y diplomá- 
tico? No es fácil responder a esta pregunta. 
Lo que sí parece claro es que las cosas han 
legado un poco lejos. Tan lejos, «que ya pa- 
rece difícil que puedan volver a su cauce. 


La voz de McNamara. 


Cuando McNamara se hizo cargo del De- 
partamento de Defensa de los Estados Uni- 
dos, hace poco más de cinco años, anunció 
(ue esperaba que a partir de entonces las 
Fuerzas Armadas hablarían con una sola 
voz. La declaración pasó casi desapercibida 
v los “viejos” del Pentágono no hicieron 
mucho caso de lo que estaban oyendo. Sin 
embargo, ahora, despues de un lustro y a 
pesar de una guerra, no tan pequeña y limi- 
tada como pudiera creerse, se ha hecho claro 
que el Departamento de Defensa habla con 
una sola voz, y esa voz es, precisamente, la 
de McNamara. 


Hace pocos días, la voz de McNamara se 
ha alzado en Montreal y lo que ha dicho 
ha producido tal impresión en los Estados 
Unidos que el importante “New York 
Times”, al hacer referencia a sus palabras 
no ha dudado en calificarlas de “testamento 
político”, dando a entender que las ideas 
manifestadas obligaban al secretario de De- 
fensa a abandonar su puesto. La cosa tenía 
tanta más importancia cuanto que MacNa- 
mara no solo está considerado como la f leura 
más importante del gobierno, sino que, 
además, parecía gozar de la confianza plena 
del presidente, de cuya política era el más 
firme sostén, 


384 


Número 306 - Mayo 1966 


¿Qué dijo McNamara en Montreal? En 
esencia, la tesis del secretario de Defensa 
mantiene que si bien los ejércitos son ne- 
cesarios para asegurar la defensa de los Es- 
tados Unidos y del mundo occidental, no es 
menos cierto que la seguridad del planeta no 
puede apoyarse, exclusivamente, en las ba- 
yonetas, sino que es preciso, también, des- 


arrollar la economía de los pueblos deshere- 
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estabilidad de las naciones del globo, resulta 
contrario a la conciencia y la cordura pensar 
que las Fuerzas Armadas Americanas deben 
convertirse en una especie de gendarmería 
repartida por todo el mundo. 


“Por el contrario—aseguró—, la experien- 
cia confirma que en la mayoría de los ca- 
sos, los propios pueblos resuelven mejor las 
situaciones de violencia interna dentro del 





Los aviones del Mundo de Transporte Aéreo de los Estados Unidos serán en el futuro 
dificultados sus movimientos en Europa a causa de las medidas restrictivas tomadas por 


Francia. En la fotografía, un C141 “Starlifter” despega 


dados. En su discurso, McNamara puso de 
manifiesto que 27 países ricos, habitados por 
el 25 por 100 de la población mundial, mo- 
nopolizan hoy el 75 por 100 de los recursos 
de la Tierra e insistió en que el foso que 
separa a los países ricos de los pobres, lejos 
de reducirse, se ensancha peligrosamente de 
día en día. 


Después de negar que el comunismo sea 
la única causa de la agitación internacional, 
McNamara afirmó que si bien es verdad que 
la seguridad de los Estados Unidos está di- 
rectamente relacionada con la seguridad y 


de una Base del MATS 


marco de sus propias tradiciones. Los Es- 
tados Unidos no tienen un mandato del cielo 
para ser los policías de todo el mundo”. 


“Raras veces es prudente ofrecer nuestra 
ayuda a quien no la pide y no hay nada 
que nos obligue a acudir en SOCorro de re- 
gimenes que se derrumban y que han pro- 
vocado la violencia al negarse a satisfacer 
las legítimas aspiraciones de sus conctuda- 
danos”. 

Más interesantes, todavía, que las. ante- 
riores palabras, en las que sin embargo, va 
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implícita una abierta censura a la política 
exterior americana, fué la parte dedicada 
a escudriñar el futuro. Según McNamara, 
los progresos técnicos de la próxima década 
reducirán la necesidad de poseer bases mi- 
litares en el exterior y obligarán a una re- 
estructuración de las posiciones defensivas 
avanzadas hoy existentes. Al referirse al 
estado actual de las relaciones internaciona- 
les, el secretario de Defensa se manifestó 
partidario de tender nuevos puentes, no solo 
hacía la Unión Soviética, sino también hacia 
la China roja con el fin de apuntalar el edifi- 
cio de la paz mundial sobre soportes más fir- 
mes que las armas atómicas, “Rompiendo el 
aislamiento en que se halla una gran nación 
como la China roja—dijo—, se reduce el 
peligro de catástrofe a causa de un mal- 
entendido. Propugnó, pues una política rea- 
lista en nuestras relaciones con Moscú y 
Pekín, para salvar el vacío ideológico que 
nos separa”. 


Estas palabras, que no extrañarían en 
labios de un Kennedy, un Morse, un Full- 
bright o cualquiera otro de los senadores 
ue, en la actualidad, se oponen a la política 
miúlitar del presidente Johnson, han sonado 
como blasfemias al ser pronunciadas por el 
hombre al que corresponde la responsabili- 
dad directa de desarrollar los aspectos mili- 
tares de las decisiones tomadas por la Casa 
Blanca. En los círculos diplomáticos de 
Washington, la sorpresa causada por las 
declaraciones de McNamara alcanzó la mis- 
ma altura que la expectación provocada. En 
lo que alcanza la memoria es la primera vez 
que un miembro del Gabinete se define sin 
tapujos por la mejoría de relaciones con la 
China de Mao, sin ninguna clase de con- 
diciones. ¿A quién representa la voz de 
McNamara? ¿Es el secretario de Defensa un 
rebelde dentro del gobierno de los Estados 
Unidos? Esto último parece muy poco pro- 
bable. Sensacionalismos aparte, las mani- 
testaciones de McNamara, más parecen un 
tanteo de la opinión pública americana 
que un descarado acto de rebeldía. Casi al 
mismo tiempo que el secretario de Defensa 
de los Estados Unidos hacía sus declara- 
ciones en Montreal, el presidente johnson 
manifestaba en una conferencia de prensa: 
“Norteamérica está preocupada y descon- 
tenta por lo que ocurre en el Vietnam, pero 
más preocupado y descontento está su pre- 
sidente”. 
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¿Quién vigila al vigilante? 


¿Quién vigila al vigilante? La pregunta es 
tan vieja como la sociedad misma, y hasta 
ahora no se ha encontrado la respuesta. La 
prensa americana acaba de plantear de nuevo 
el problema al enfrentarse a uno de los temas 
más vidriosos de la Norteamérica de hoy. 
Nos estamos refiriendo a las actividades de 
la famosa C. 1. A, la Central Intelligence 
Agency, o servicio de información de los 
Estados Unidos, cuyos agentes, divinizados 
o escarnecidos, son el tema favorito de los 
autores de novelas de misterio y espionaje. 


En estos días, una bien orquestada cam- 
paña de prensa descubre al pueblo anierica- 
no las interioridades de la famosa C. IL A. 
La organización no sale muy bien librada 
en estas informaciones y la opinión pública 
está en estos momentos convencida de que 
la C. LA. funciona con autonomía excesiva, 
que tiene a su disposición recursos casi in- 
controlables y que, en su conjunto, sientfica 
un peligro para la seguridad de los Estados 
Unidos. De acuerdo con la prensa, la C. LA. 
actúa completamente independiente de las 
autoridades oficiales y abundan los casos en 
que los embajadores americanos en lejanos 
paises siguen una determinada política, mien- 
tras la C. IL A. está desarrollando la con- 
traria. Por todo ello, la más grave acusa- 
ción que se formula contra la Central In- 
telligence Agency es que funciona como un 
estado dentro de otro estado. 


La campaña periodística alcanzó tal vo- 
lamen que el Comité del Senado para Asun- 
tos Exteriores decidió hace pocos días ejer- 
cer un control sobre las actividades de la 
C. L A. Un Comité de nueve miembros tra- 
tará de encontrar la fórmula de vigilar a los 
vigilantes, 

Comentando la situación creada por la 
campaña de prensa en general y por un ar- 
tículo sobre este tema publicado por la revista 
“Ramparts”, Mr. Wesley Fishel, profesor 
de la Universidad de Michigan, dijo última- 
mente: “El tono del artículo no debe extra- 
ñarnos. Sus cuatro autores son partidarios 
declarados del Vietcong y nada les agradaría 
más que una victoria comunista en el Viet- 
nam>”. 

Ahora cabe preguntarse: ¿Quién vigila 
a los que vigilan a los vigilantes? 
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MEDITACIÓN SOBRE LA FORMACION DE OFICIALES 


1.—Justificación. 


os cosas me han inspirado esta medita- 
ción: Unos Cuadernos de Información Téc- 
nica de la Escuela de Estado Mayor de Tie- 
rra, que divulgaban un artículo del Capitán 
de Fragata Carrero, acerca de La carrera 
militar y su prestigio—de tina ponderación 
y buen sentido—, y otra, la conferencia inau- 
gural de la Cátedra Alfonso V “el Magná- 
nimo”, “de las Armas y las Letras”, de la 
Universidad de Barcelona, en la que el Di- 
rector del Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional prologó su disertación 
con un resumen histórico de los antecedentes 
de la enseñanza militar en España. 


En el artículo de Carrero, porque se afir- 
maba que “si las fuerzas armadas deben y 
tienen que ser la columna vertebral de la 
Patria, con todo lo que encierra este bello 
concepto, la consideración y respeto hacia 
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positiva importancia”, 


Por LUIS SERRANO DE PABLO 
General de Aviación (S. Y.) 


sus miembros tienen un alto valor moral de 

. En la conferencia, 
porque el numeroso auditorio que llenaba el 
Paraninto de la Universidad—<que dicho sea 
de paso, es una obra de arte—escuchó, entre 
incrédulo y asombrado, el inventario de ins- 
tituciones castrenses que se habían dedicado, 
con acierto, a formar Oficiales españoles, 
tanto en lo moral como en lo científico, an- 
ticipándose a su tiempo en la más noble de 
las preocupaciones, cual es la de la cultura 
y el saber humano. Para no pocos de los 
asistentes, civiles en su mayoría, no dejó de 
constituir una sorpresa el que los militares 
fuésemos menos analfabetos de lo que supo- 
nían y el que con tantos años de delantera, 
el Ejército se hubiera destacado en la ilus- 
tración fácultativa del Cuerpo de Oficiales; 
esto es, que la frase de prosapia y regusto 
cervantino con que se bautizaba la recién 
nacida Cátedra “de las Armas y las Letras” 
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estuviera ampliamente superada en su apela- 
tivo, ciertamente anacrónico, porque sí hien 
el primer Marqués de Santillana dejó sen- 
tado que “la pluma no embota la lanza ni 
hace floxa la espada en la mano del caballe- 
ro”, no se concibe hoy un Oficial de las Fuer- 
zas Armadas huérfano del bagaje intelectual 
y tecnológico que consubstancia la profesión 
militar. 

¿Por qué entonces, el Oficial de las fuer- 
zas armadas españolas no parece actualmen- 
te disfrutar del adecuado nivel de conside- 
ración por parte del cuerpo social de la na- 
ción? ¿Qué hacer para merecerla? 


2.—Antecedentes. 


De antaño, el vulgo se empeñó en no ver 
del Oficial de los ejércitos españoles más que 
ciertos signos externos, ignorando la otra 
cara de la imagen: la que recogía el aspecto 
callado, sencillo, austero y noble de su for- 
mación, en la que ocupaba un lugar desta- 
cado lo concerniente a su acabada ilustra- 
ción, progresivamente científica a medida 
que las artes de la guerra lo requerían, En 
definitiva, parece que una primera causa 
puede ser la falta de propaganda, que para 
todo en esta vida resulta necesaria. 


Rebuscando sobre el tema, encuentro en 
las obras del ilustre académico de la Histo- 
ria—y Coronel de Artillería—don Eduar- 
do de Oliver Copons: “..en esto, como en 
muchas cosas, nuestra nación se adelantó 
a las «demás sentando las bases de las Aca- 
demias y Colegios militares, dándoles una 
Organización verdaderamente regular y cien- 
tifica..., y no me detengo a enumerar la lar- 
ga serie de escuelas que persiguiendo este 
fin, fundaron nuestros monarcas, comen- 
zando por las llamadas de Donceles en el 
siglo X1IT; siguieron luego las de Mate- 
máticas y Artillería del XV y XVI por los 
Reyes Católicos y Felipe II, 'en tal número 
prodigadas en la península, y con tal exhu- 


herancia, que se extendieron fuera de las. 


ironteras, y allá donde marchaban nuestras 
armas dominadoras, con ellas y el prestigio 
del saber y la cultura, inf luíamos, dando vida 
a las célebres escuelas de Lisboa, Orán, Lie- 
Ja, Bruselas, Nápoles, Pavía, Ceuta, Gante 
y otras (1).” 


Esta preocupación por el nivel científico 


(1) El Alcázar de Segovia. Valladolid, 1916. 
(Conservo en mi biblioteca «La Campana de Manfre- 
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del Cuerpo de Oficiales, se percibe especial- 
mente desde que las Academias militares 
fueron adquiriendo consistencia y regulari- 
lad. Así, por ejemplo, en el acto de inau- 
guración del Real Colegio de Artillería, el 
16 de mayo de 1764 (Academia la más an- 
tigua de todas las militares), el Reverendo 
Padre Eximeno, de la Compañía de Jesús, 
profesor contratado por el centro, se dirigía 
a los Cadetes que buscaban “por medio de 
la buena educación el conocimiento científi- 
co e inexcusable para desempeñar el servi- 
cio de S, M.” Preocupación que se afirma 
por la presencia, además, en el claustro de 
profesores, del famoso químico Louis Proust, 
que descubrió en el laboratorio del Colegio, . 
la ley de proporciones definidas, que aca- 
paró por entonces el interés de los sabios. 

Del Colegio fueron saliendo promociones 
de Oficiales facultativos. En 1787 termina 
la carrera Daoíz; en 1799, su insign= com- 
pañero Velarde. Y cuando acaba la guerra 
de la Independencia, el General García Loy- 
gorri<que pertenecía a la promoción de 
1776—dirige a Fernando VIT un memorán- 
dum en el que justifica así el comporta- 
miento de Daoíz y Velarde: “cuando una 
educación noble e ilustrada despeja el en- 
tendimiento y fortalece el corazón, aunque 
no alcance a transformar en héroes todos los 
jóvenes que la reciben, tiene una gran pro- 
habilidad de predisponer a muchos a con- 
seguir algunos (2).” 

La Academia General Militar—que tam- 
bién tuvo un origen más antiguo de lo que 
algunos comentaristas militares stiponen, 
presta análoga atención al nivel cultural y 
científico en el proceso de formación de sus 
alumnos. Es en 24 de febrero de 1824 cuando 
se encomienda a una Junta presidida por el 
Teniente General Marqués de la Reunión, 
la creación del Colegio General Militar, don- 
de se siguieran las carreras de Infantería, 
Caballería, Artillería e Ingenieros, que, en 
efecto, se inauguró en junio de 1825, con 





donia», curioso tratado de matemáticas del Coronel don 
Francisco Balbasor, Comandante General de la Artillería 
del Ejército y provincia de Andalucía, Director de la 
Real Academia de Matemáticas y Artilería de Cádiz; 
editado en 1726, en el que el autor resuelve «ia dupli- 
cación del Cubo, la quadratura del Círculo y otras», 
mediante la regla y el compás, que dedica al Príncipe 
de Asturias, por mano de don Baltasar Patiño, Marqués 
de Castelar, del Consejo de Su Majestad, Secretario de 
Estado y del Despacho Universal de la Guerra.) 


(2) La frase entrecomillada se conserva en lápida, 
en el patio de Ordenes de la Academia de Segovia. 
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un discurso de apertura del que recojo lo 
siguiente: “Un Oficial, para escalar los al- 
tos puestos de la Milicia, debe ser gran ma- 
temático, filósofo, político, héroe; conocer 
la Historia; ser sagaz, noble, circunspecto 
v unir la práctica a la teoría...” 


La verdad es que este primer intento lor- 
mal de creación de un centro común para 
las Armas—en la fase inicial de la forma- 
ción de sus Cuerpos de Oficiales—no duró 
demasiado, pues en 1837 fue disuelto, para 
resucitar en 1882 en el Alcázar de Toledo, 
bajo la denominación de Academia General 
Militar; donde tampoco tuvo mayor fortu- 
na, ya que en 1894 fue suprimida, no vol- 
viendo a establecerse hasta los últimos tiem- 
pos del reinado de Alfonso XITT, en la ciu- 
dad de Zaragoza. 


Desde 1803 venía funcionando en Alca- 
14 de Henares la Academia de Ingenieros, 
que pasó a Guadalajara en 1833. La de Ca- 
hallería habíase instalado en Valladolid en 
1852, y la de Infantería seguía en el Alcá- 
zar toledano desde la fundación de la Aca- 
demia General. De la calidad de todas ellas, 
de su alto nivel educacional e ilustrativo, da 
testimonio la pléyade de figuras tustres que 
adornan la reciente Historia de España. 


Tendencia de la 11 República fue el amen- 
guar la dosis científica en el proceso forma- 
tivo de los Oficiales, consciente del mal que 
con semejante medida habría de producir. 
Liquidó la Academia General; refundió Aca- 
demias especiales, arrancándolas de sus tra- 
dicionales ciudades-cuna, y sustituyó aqué- 
lla por el lamentable sucedáneo del paso pre- 
vio de los alumnos por los cuarteles; actitud 
regresiva y de escaso valor educativo. De 
tan sensibles tendencias se libró, no sin es- 
fuerzo, la Marina, la cual había logrado al- 
canzar un estimable nivel formativo de su 
oficialidad, reconocido en el extranjero como 
de “ingeniero”, Arrancaba el sistema, de la 
creación del Real Cuerpo de Guardias Ma- 
rinas en 1717, repartido en tres Compa- 
ñías Departamentales (Ferrol, Cádiz y Car- 
tagena) que funcionaban en régimen esco- 
lar; pero especialmente del Reglamento de 
1825, que suprimía las Compañías, estable- 
ciendo en la Carraca una “casa educacional” 
denominada Colegio Real y Militar de los 
Caballeros Guardias Marinas, bajo la pro- 
tección del Capitán General de la Real Ar- 
mada, si bien, por falta de dinero (endémico 
mal de aquellas Monarquías) no pudo orga- 
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nizarse hasta más tarde, según se lee en la 
Real Orden de 22 de enero de 1828, que 
lo aplaza indefinidamente por esta causa. 
Pero en 1845 funcionaba ya este prestigio- 
so centro, de cuyas aulas salieron 1lustres 
marinos españoles, haciendo extensivo este 
juicio a la época “flotante” de la Fragata 
“Asturias” y a la del retorno a la casa ma- 
dre de San Fernando, donde, tras unos 
años de clausura, se mantuvo (1913) hasta 
su traslado a Marín en 1943. 

De los antecedentes someramente expues- 
tos se desprenden varias conclusiones: La 
formación de los Oficiales nrofesionales es- 
pañoles se manifiesta regularizada y siste- 
matizada, en el aspecto facultativo, a partir 
de la segunda mitad del siglo XVIII, me- 
diante una serie de Colegios y Academias 
¡idóneas a las diversas misiones a satisfacer; 
unas con más exigencias científicas que otras, 
como es natural; pero todas bajo un rigor 
formativo y educacional dignos del mayor 
elogio; algunas incluso constituyeron los ci- 
mientos de la ingeniería española y, por su- 
puesto, todas ellas dieron a la Nación va- 
rones preclaros que destacaron en el mundo 
de las artes, de las letras, de las ciencias, dle 
la política y de la milicia (3). 

Mas llegamos en nuestros antecedentes 
a la piedra miliaria de nuestra Guerra de 
Liberación y, tras ella, al umbral de una 
nueva era, cuyos hechos y acaeceres resul- 
tan de difícil apreciación para cuantos so- 
mos actores del presente momento histó- 
rico, 


3.—El Oficial de las Fuerzas Armadas 
en la segunda mitad del siglo XX. 


No resulta tarea sencilla el amoldamiento 
de la mente a nuevas e insólitas formas de 
vida para los hombres que hemos nacido en 
las postrimerías de una época y hemos de 
morir en los comienzos de otra nueva. El 
fabuloso cambio del mundo, en todos los 
órdenes, que a los hombres de mi genera- 
ción nos ha tocado en suerte presenciar, nos 
obliga a un severo esfuerzo intelectual y voli- 
tivo para digerir y asimilar el cambio social 
—en permanente y veloz evolución —y ajus- 
tar los arraigados módulos a otros nuevos 


(3) Tónica general de aquella época era el ingreso 
a tierna edad, no exigiéndose el Bachiller completo (al 
igual que en algunas Escuelas especiales), con lo que se 
lograba una formación de espíritu a través de los años 
de carrera, paralela a la ilustración facultativa requerida. 
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que hoy son válidos y mañana caducos. 
(Hace cuarenta años, en mi equipo de in- 
greso en la Academia, se exigían tres cami- 
sones de dormir, amén de otras prendas in- 
teriores, hoy anacrónicas. Y algunos Ca- 
detes se bañaban los sábados. ) 


Así, la formación de nuestros Oficiales 
protesionales, regularizada tras el proceso 
transitorio de transformación de los he- 
roicos Provisionales, fue acoplándose a los 
moldes de nueva hechura que exigian los 
acontecimientos. No es cosa de analizar lo 
ocurrido en estos veintitantos años pasados. 
Hstrmmo más razonable, y por supuesto útil, 
examinar ciertos aspectos de la cuestión, 
cara al futuro inmediato. 


Para ello, no puedo menos de apovarme 
otra vez en el ya citado artículo de Carrero, 
que dice: “EL ENTUSIASMO POR LAS 
FUERZAS ARMADAS, Y POR TANTO 
EL RESPETO Y CONSIDERACION 
MACIA LAS MISMAS, QUE ARRAS- 
TRABAN EN SUS PLIEGUES LAS 
BANDERAS VICTORIOSAS DE 1939, 
HA, NATURALMENTE, DECAIDO, PE- 
RO NO SE MANTIENE EN EL NIVEL 
CORRECTO.” Y a continuación el autor 
analiza cuatro razones: “el factor número” : 
“el factor técnico profesional”; “el factor 
actividad profesional” y “el factor econó- 
mico-social”. El estudio es plausible, objeti- 
vo e inteligente, y cualquier Oficial que ame 
la profesión lo suscribiría sin dudarlo. Mas 
el objetivo de mi meditación se orienta, sin 
querer, es decir, instintivamente, hacia lo 
que debe ser precisamente el Oficial de Avia- 
ción y su mejor manera de formarle Dejo 
esto para después, no sin antes expresar 
mi «discrepancia de la clasificación actual 
y oticial de la enseñanza militar en el cua- 
dro general de las enseñanzas nacionales; 
porque no parece razonable el que, exigién- 
dose ya a los aspirantes el bachiller con pre- 
universitario, más un difícil examen de Opo- 
sición, que normalmente requiere un míni- 
mo de dos años de preparación, y más una 
carrera de cuatro años (rígida y sin pertur- 
haciones) para el título de Teniente, pueda 
equipararse la carrera militar al grupo de 
enseñanzas medias y no superiores; máxi- 
me cuando, sea el que fuere el ejército a 
(que se pertenezca, se requiere posteriormen- 
te la asistencia a cursos o destinos especia- 
les, de un año de duración al menos, para 
entrar en juego como tales Oficiales 
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Cada día, parece cierto, se necesitan me- 
nos Oficiales profesionales en los ejércitos 
modernos; pero cada día se requiere que 
estos Oficiales sean más técnicos, más fa- 
cultativos, más formados científicamente, 
más completos y, al mismo tiempo, «más 
especializados, sin perder por ello un ápice 
de su formación de espírita, 


Pero dejo a un lado lo general para con- 
cretarme en lo particular que más me inte- 
resa: lo que tiene hoy que ser un Oficial 
del Arma de Aviación. 


4.—La carrera militar de Aviación. 


La Academia General del Aire fue crea- 
da en 1943 para la formación militar de 
los aspirantes a Oficial de todas las Armas 
y Cuerpos del Ejército del Aire “elevando 
v depurando su espíritu de servicio Y sacri- 
ficio, su sentido del honor y de la discipli- 
na militar..., el sentimiento de compañeris- 
mo y la voluntad de cooperación con todas 
las Instituciones Armadas”. Y a continua- 
ción se especifica: “A la formación Fsico- 
matemática, indispensable a la ulterior es- 
pecialización de los futuros Oficiales. A las 
prácticas de vuelo que para el Árma de Avia- 
ción debe alcanzar el pilotaje de avión de 
guerra...”, etc. Han transcurrido veintitrés 
años. El incesante progreso técnico de la 
Aviación y el inmenso bagaje científico y 
tecnológico que arrastra consigo, ha hecho 
que la carrera militar de Aviación hava to- 
mado carta de naturaleza en el acervo pro- 
tesional de las enseñanzas técnicas superio- 
res en todos los países desarrollados. Por sí 
sola constituye un inventario tal de activi- 
dades y disciplinas científicas y técnicas, 
que la profesión ha dejado de ser, hace ya 
tiempo, aquel conjunto de conocimientos V 
especialidades que hubimos de adquirir con 
la práctica del servicio sobre el común deno- 
minador de la formación castrense. Aquí ra- 
dica el cambio fundamental, que se tuvo en 
cuenta al acabar nuestra guerra, y el que es 
necesario tener presente ante los posibles y 
convenientes reajustes de los planes de ense- 
ñanza que puedan concebirse en un futuro 
inmediato, 


No es que la carrera vaya a ser ahora 
sustancialmente nueva y diferente; sino que 
su duración ha de establecerse oficialmente 
en cinco años, y sus materias básicas, ele- 
eidas con miras a posibles convalidaciones 
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en el campo universitario o de enseñanzas 
técnicas; es decir, cargando las tintas en la 
formación científica. De esta forma, y ha- 
bida cuenta del preuniversitario exigido en 
el ingreso y del período obligado de las opo- 
siciones, su equiparación correcta correspon- 
dería al grupo de enseñanzas técnicas supe- 


riores en vez de a las de grado medio. 


¿Cómo distribuir estos cinco años de ca- 
rrera y cuál su adecuado plan de estudios * 
Una respuesta desarrollada no cabría en 
los límites de esta 


meditación, al fin y al 





A Rs 


cabo pertodística. Pero su orientación fun- 
damental se manifiesta hacia la rehabilita- 
ción científica de los estudios y que la rama 
“Servicio de Tierra” ocupe un rango de im- 
portancia... y prestigio prof esional tan eleva- 
do, que en modo alguno desmerezca de la otra 
rama “Servicio de Vuelo”. Para lograrlo, ca- 
ben dos caminos: el “americano” y el que pu- 
diéramos llamar “nuestro”. Por el primero, 
la Academia General del Aire constituye 
una “Facultad Técnica” común, en la que 
todos reciben la misma enseñanza y nadie 
vuela. Su ubicación, por tanto, puede ser 
cualquier lugar, no necesariamente una Base 
Aérea. El vuelo viene después de Bases es- 
pecíficas de instrucción. Por el segundo, sin 
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duda más afín con nuestra mentalidad, la 
Academia General del Árre, instituída tam- 
bién en “Facultad Técnica”, se asienta en 
una Base Aérea y el vuelo básico en avión 
de guerra para los “SV” se realiza dentro. 

Se elija uno u otro de ambos procedimien- 
tos, la permanencia. dentro de la Academia 
debe ser de CUATRO años, al final de los 
cuales se obtenga el grado militar de “Te- 
niente-Alumno”. El quinto año debe tener 
lugar fuera de ella, con carácter de especia- 
lización, al final del cual recibirían los Des- 





pachos en la propia Academia General del 


Aire (4). 


(4) 
larizar la presente 
legalmente que la dura 
años, cosa que, aunque ocur 
el «S. V.», no se reconoce oficialmente. A efectos de 
equiparación y convalidaciones universitarias, y por ende 
de prestigio, lo considero fundamental. Por otra parte, 
la evolución sufrida por el Ejército del ¡Aire desde 1943, 
y el Decreto 69/1964, aconsejan reclutar la Oficialidad 
del Cuerpo de Intendencia del Aire, de forma análoga 
, la de los demás cuerpos facultativos especiales: Inge- 
nieros Aeronáuticos, Cuerpo Jurídico, Sanidad, Inter- 
vención, Farmacia. De esta forma, la denominación más 
apropiada para nuestra Academia sería la de Academia 
Militar de Aviación, puesto que habría quedado reducida 
al Arma de Aviación, 





Se trata con esta medida de sancionar y regu” 
situación de hecho, así como establecer 
ción de la carrera es de cinco 
re en da practica para 
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Por una serie de consideraciones de tipo 
psicológico y etnográfico, me inclino por 
esta segunda solución. Los Cadetes ingre- 
san ahora muy tarde (18-22 años), y aque- 
llos que vocacionalmente acuden al Servicio 
de Vuelo, no encuentran su interior satis- 
tacción cumplida si se les obliga a permane- 
cer dos años alejados del vuelo, y como se 
hallan expuestos a ser rechazados por falta 
de aptitud cuando lleven tres o cuatro años 
de carrera, el estado de tensión moral e in- 
certidumbre a que se ven sometidos desde 
su Ingreso—por esta causa—puede afectar 
su psiquis en la edad crítica de la evolución 
afectiva, con procesos de desilusión que in- 
cidan en su personalidad, todavía no alcan- 
zada. Por el contrario, si los que aspiran al 
Servicio de Vuelo, comienzan desde su 1n- 
greso a recibir una PAULATINA enseñan- 
za de vuelo que, sin distraerles demasiado 
del plan de estudios fundamental, les per- 
mita ver satisfechas sus ilusiones vocacio- 
nales, la moral que les aliente será de signo 
positivo, y los que, por razones de la vida, 
no resulten aptos para el pilotaje, lo sabrán 
al principio y no al final, con lo que algunos 
podrán tratar de hallar otros caminos para 
su vida profesional en el amplio y presti- 
gioso marco de la nueva carrera de Avia- 
ción que postulamos, o en otras de la vida 
civil, donde encuentren facilitada la conva- 
lidación de asignaturas, de rango untversi- 
tario reconocido, 

Antes de pasar al posible plan de estu- 
dios, que deseo eshozar a continuación, vea- 
mos unos cuantos campos de orientación 
y especialización que la carrera brinda: 

—Ingeniería del Tráfico Aéreo. 


—Ingeniería de las Comunicaciones y 
Electrónica aplicadas a la Aeronáutica. 


—Ingeniería de los Sistemas de Armas 
de Aviación. (Armamento Aéreo.) 


—Combustibles. 

—Defensa Química y Contra Incendios. 
—Cartografía y Fotogrametría Aérea. 
—Investigación Operativa en el ramo del 


Átre. 
—Mantenimiento y Abastecimiento. 


Y otras. Pero bien entendido que con el 
vocablo “ingeniería” no pretendo invadir 
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campos ajenos, sino resaltar la adecuación 
correcta de la palabra para designar cam- 
pos de especialización que, por su entidad 
y características, así lo merecen. 


5.—Aconsejable plan de estudios. 


En líneas generales, consiste en dos años 
de estudios básicos fundamentales *dOS:AñOS 
de estudios de aplicación y un año de espe- 
ctalización obligatoria. Total: cinco años. 


Los dos primeros años, dedicados a los 
Caballeros Cadetes, comprenderían materias 
BASE, de nivel universitario, o de escuela 
especial, con vistas a convalidaciones ofi- 
ciales: Matemáticas, Física, Ouímica, Me- 
cánica (racional y aplicada), Electrotecnia, 
etcétera, acopladas de tal manera que resul- 
ten tres asignaturas principales por curso 
v tna cuarta asignatura complementaria: 
Inglés (5), Régimen Interior, Ordenanzas, 
Leyes Penales, Reglamentos Militares, De- 
tall, Historia Militar, etc. La formación mi- 
litar—en estos dos años y a lo lareo de toda 
la carrera—dosificada y aplicada, a hase 
de una educación moral profunda (se trata 
de formar Oficiales, no soldados rasos), 
en la que la instrucción en orden cerrado 
no debe rebasar sus prudentes límites ni 
acaparar más horas de las necesarias. La 
constante presión espiritual del ejemplo, la 
consideración a la dignidad del futuro Ofi- 
clal, la predicación y exaltación de las vir- 
tudes militares, la dosificación de las me- 
dxlas disciplinarias (nada encallece la sen- 
sbilidad del honor como la prodigalidad del 
arresto) y, por último, una tónica de en- 
noblecimiento y tensión permanente, apoya- 
da en la educación religiosa y en la interior 
satisfacción del Cadete—sin las cuales el ren- 
dimiento formativo desciende por debajo 
de límites no convententes—, serían las di- 
rectivas generales de la educación castrense. 
Un ajuste del horario para permitir la prác- 
tica diaria de los deportes, es cuestión fun- 
damental y deseable. 

¿ Y la enseñanza de vuelo? Dado el re- 
ducido tamaño de las promociones de in- 


egreso, estamos persuadidos de la posibilidad 
de hacer compatible el plan de estudios pro- 





(5) El inglés no debe abandonarse ya, desde el ingre- 
so. A lo largo de los cuatro años, debe mantenerse. 
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puesto con una enseñanza de vuelo MUY 
PAULATINA, que permita dar satistac- 
ción a los naturales deseos que los Cadetes 
sienten por volar. Al final del segundo cur- 
so, todos los alumnos “aptos” podrían estar 
sueltos en un avión tipo “Mentor”, por ejem- 
plo, y recibir las alas del título elemental; 
proceso LENTO E INSENSIBLE de al- 
canzar en dos años este primer estadio aero- 
náutico, 


Los años tercero y cuarto—Alféreces- 
Alumnos—se dedicarían al estudio de mate- 
rias de aplicación, más o menos como ahora, 
tales como Navegación (estimada, electróni- 
ca y astronómica), Tráfico Aéreo, Comuni- 
caciones y Electrónica, Combustibles, Siste- 
mas de Armas, Aerodinámica, Material 
Aéreo, Industria, Grupos de potencia a reac- 
ción y convencionales, Cartografía y Foto- 
erafía, Arte Militar Aéreo, Mantenimiento 
y Abastecimiento, etc. Bien entendido, que 
cada una de las materias epigrafiadas, y las 
que puedan serlo, implican profundidad y 
extensión. Del mismo modo, las materias 
de aplicación se agruparían y desarrollarían 
para constituir tres asignaturas principales 
por curso, y una cuarta asignatura comple- 
mentaria: inglés, métodos de expresión, re- 
dacción de documentación, moral del Of1- 
cial, actos sociales, relaciones públicas, con- 
ferencias monográficas de los propios Alum- 
nos, etc. El cuarto año (al final del cual se 
haría el viaje al extranjero), puede ser el 
curso en que se tomen rumbos de futuras 
especializaciones de acuerdo con las aptitu- 
des y aficiones de los Alféreces Alumnos. El 
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Servicio de Vuelo. Tráfico Aéreo, Alerta y 
Control, Electrónica, Comunicaciones, Árma- 
mento Aéreo, Defensa Química y Contra 
Incendios, Combustibles, Mantenimiento y 
Abastecimiento, etc., para los del Servicio 
de Tierra. Tales serían, por consiguiente, 
las especialidades mínimas indispensables 
para formar parte del Cuerpo de Oficiales 
de Aviación. Ello no quiere decir que, den- 
tro de la Escala, no puedan y deban ser cum- 
plidas otras especialidades. Me he referido 
a las necesarias para poder recibir el Des- 
pacho de Teniente profesional del Árma de 
Aviación, que sería otorgado y entregado 


-—con el exigible rito—en la propia Áca- 


régimen escolar de éstos debe ser menos se- : 


vero que el de los Cadetes; los alojamientos, 
más amables; el armamento, diferente; los 
cordones, preferiblemente dorados y por de- 
bajo del brazo, etc. En una palabra: el paso 
a tercer año debe manifestarse de acuerdo 
con lo que implica el ascenso a Oficial y sus 
consiguientes consideraciones. Respecto a la 
enseñanza de vuelo, cabría, a lo largo del 
tercer año, dedicarlo al vuelo básico, y el 
cuarto al perfeccionamiento de este tipo de 
enseñanza o a la iniciación en reactores de 
instrucción. Es decir, a la obtención del tí- 
tulo de piloto de avión «le guerra. 


El quinto año—Hfuera de la Academia—, 
con categoría de Tenientes-Alumnos, se dedi- 
caría a la especialización obligatoria: reac- 
tores, polimotores y helicópteros, para los del 


393 


dlemia. 
6.—Conclusiones. 


—La carrera de Aviación tiene entidad 
más que suficiente para. constituir, de por 
sí, una carrera técnica superior. 


—Cinco años de duración de la carrera 
es asunto fundamental a fines de equipara- 
ción y posibles convalidaciones, frente a 
otras enseñanzas oficiales en España. 

—Ello aportaría prestigio a nuestra pro- 
fesión, porque, en definitiva, la sociedad 
siente respeto hacia el que sabe. 

—El Oficial Aviador es, de las Fuerzas 
Armadas, quien se halla más sometido a 
tentadoras solicitaciones de la vida civil, al- 
canzando su cotización, en el mercado libre 
de valores, cifras no parangonables con las 
de ninguna otra profesión, militar, untver- 
sitaria O de escuelas especiales; por esta ra- 
zón, apremia la necesidad de revisar los pro- 
cedimientos de asegurar su permanencia en 
el Ejército del Aire y garantizar así el ade- 
cuado nivel de satisfacción interior v la ne- 
cesaria moral de las fuerzas. 

—Una cotización depreciada del Oficial 
Aviador, en flagrante desproporción con la 
de su papel general en el mundo actual, sólo 
puede acarrear perjuicios a la calidad de 
las Fuerzas Aéreas y a la moral de sus 
hombres. 


—De la calidad del Cuerpo de Oficiales 
depende la calidad de las Fuerzas Árma- 
das. De ésta, la salud espiritual de España. 

—La formación de los Oficiales protesio- 
nales adquiere así una importancia capital. 
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DEL BINOMIO ESPACIAL 


“SATURNO 18”? - “APOLO TRIPLAZA” 


Sabido es que se viene utilizando el ele- 
vador O lanzador “Titán 11-C” para el des- 
pegue y puesta en órbita satelitaria alre- 
dedor de la Tierra de las cápsulas biplazas 
tripulables del programa “Géminis”, actual- 
mente en desarrollo. 


Como veníamos suponiendo, se solapan 
o sobremontan con ese programa “Géminis” 
las primeras pruebas del programa siguiente, 
que ya saben nuestros lectores es el llamado 
proyecto “Apolo-triplaza”, que para sus in- 
tentos finales lleva aspiraciones lunares. 


Por razones que no conocemos plenamente, 
no se ha conseguido todavía que el tipo 
superior de la familia de los “Titán” (el 
llamado “Titán TII-C”) se halle en situación 
de poder ser empleado con garantías de 
funcionamiento, el cual había sido conside- 
rado como el primer poderoso ingenio ele- 
vador que se utilizaría en las últimas prue- 
bas del programa “Géminis” y primeras del 
programa “Apolo”. Ahora, con el éxito lo- 
grado por el complejo de dos pisos o fases, 
llamado “Saturno 1-B” (que con otro u otros 
cuerpos completará al gigante de la familia 
lamado “Saturno-3”), mucho tememos que 
los intentos para llegar a lograr al “Ti- 
tán IIL-C”, en forma utilizable, sean aban- 
donados, puesto que tanto el “S-C” como 
el “5-5” ampliamente lo superan. 


La consecución de estos poderosos im- 
pulsores significa para Norteamérica el final 
de la angustiosa etapa que empezó en 1957, 
y que se ha venido llamando “la batalla por 
las grandes cargas útiles en órbita”, durante 
cuya etapa los soviéticos llos llevaron mate- 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 


General de Aviación. 


rialmente “con la lengua fuera” y tuvieron 
los norteamericanos que suplir su falta de 
fuerza para elevar grandes, pesados y ca- 
paces vehículos satelitarios terrestres para 
muchas misiones a la vez por numerosos y 
variados pequeños satélites, que vinieron con 
su número y gracias al empleo de la micro- 
mecánica y los materiales livianos salvando 
la papeleta, aunque no demasiado airosa- 
mente frente a las espectaculares consecu- 
ciones rusas. Todo fué, no obstante, ade- 
lante hasta que llegó el momento de enviar 
a órbitas alrededor de la Tierra algo que 
no era mintaturizable ni podía construirse 
con materiales livianos..., “el hombre”. 

Aquí empezó el problema mayor y el 
estuerzo decidido máximo, con el mo- 
desto programa “Mercury”, lanzado va- 
liéndose del “Atlas”, que era lo más potente 
que entonces se poseía y que, de todos modos, 
se le vió muv inferior a las consecuciones 
soviéticas, con sus “Vostoks” y el potente 
lanzador que los metía en órbitas satelita- 
rias. De entonces fueron todos los records 
de los rusos, que para personificar bien su 
campaña de descrédito de las democracias 
capitalistas occidentales, supieron incluso 
bautizar sus cápsulas biplazas con el signi- 
ficativo nombre que acabamos de decir y 
que todos sabemos significa “Oriente”, 
como posteriormente bautizaron “Voshod” 
a las de mayor capacidad que poseen (que, 
aunque apenas por un día, pasearon tres 
hombres satelitariamente) y que también 
sabemos significan “Aurora o Amanecer”, 
ya que, de regusto, asimismo, antioccidental 
(amanece por Oriente y anochece por Occi- 
lenteja 
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Con la consecución de estos potentes ti- 
tanes, Norteamérica salió del túnel y ha de 
batir diversos “records” en esa carrera de 
las grandes cargas útiles en órbitas sateli- 
tarias terrestres y en envíos espaciales hacia 
la Luna, Venus y Marte... Se acabaron las 
angustias y se empieza a respirar « pleno 
pulmón...; ya veremos lo que veamos... 


El día 26 de febrero se lanzó con el 
“Saturno 1-B” una cápsula “Apolo” lastrada, 
portando, entre otras instalaciones de en- 
sayo, las referentes a probar si resiste exte- 
riormente y a cuanto asciende en su interior 
la temperatura provocada en su regreso por 
el violento rozamiento contra el aire denso 
al reentrar, desde altas cotas, a la superficie 
terrestre a una altísima velocidad hipersó- 
nica (es lo que se llama atravesar la “ba- 
rrera del calor” “que por ese fuerte roza- 
miento se provoca espontáneamente). Esa 
misma resistencia del aire a dejarse perto- 
rar a esa enormísima velocidad, es lo que 
“frena” automáticamente y ayudado por 
cohetes de retropropulsión tal velocidad; y 


cuando sale el móvil de dicha “barrera del 


calor” ya sólo lleva una velocidad sónica 
que permite lanzar el primer paracaídas .pe- 
queño que, tras proporcionar un nuevo “tre- 
nado” a velocidades subsónicas, tira y saca 
el gran paracaídas de descenso y amerizaje 
final... 


Por cierto, que, esta vez, la llamada “cuen- 
ta atrás” (..:hasta ...5, 4, 3, 2, 1 ¡cero!... 
y ser lanzado el ingenio) tuvo que ser inte- 
rrumpida debido a irregularidades en las 
chinchosas pero imprescindibles “células de 
combustibles”, que por dos veces alteraron 
sus presiones normales, No obstante, y como 
dice el refrán, a la tercera fué la vencida, y 
el lanzamiento se efectuó con éxito. 


El “Saturno” 1-B posée una gran fuerza 
de impulsión al despegue de unas 1.000 to- 
neladas; funciona en su primera etapa me- 
diante ocho motores (cuatro fijos centrales 
y cuatro en cuadro más exteriores coloca- 
dos en suspensión cardan para corregir el 
equilibrio de la primera fase de despegue), 
que consumen oxígeno líquido y RP-1; son 
tipo Rocketdyne H-1. Esa primera etapa 
tiene 25 metros de longitud y un diámetro 
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en su cilindro de 6,5 metros. La segunda 
fase o cuerpo superior (S-IV), que es de 
la Douglas, lleva seis motores Pratt € Whit- 
ney RL-10 A-3 de unas 130 toneladas de 
empuje estático, que funcionan con oxigeno 
líquido/hidrógeno líquido. Esta segunda eta- 
pa tiene una longitud de 12 metros algo pa- 
sados y 5 de diámetro de cilindro. 

Ese elevador de dos fases o pisos ha sido 
el empleado; cuando el “Saturno” se com- 
plete con la tercera fase “S-V” (dará el 
nombre de “Saturno C-5” al conjunto total) 
será esa tercera fase de solamente dos mo- 
tores, también Pratt €: Whitney LR-119, que 
funcionarán con oxígeno liquido/hidrógeno 
líquido y que tendrá una longitud de casi 
9 metros y un diámetro de cilindro de 3 me- 
tros. Por tanto, la longitud total de ese 
sigante “Saturno C-5” será de unos 46 me- 
tros largos. 


Pero esta vez, sólo ha sido empleado el 
conjunto de la primera fase “S-1-B” y la se- 


gunda fase “S-IV”, Debe tenerse en cuenta 


que, cuando entra en acción la segunda fase, 
se ha desprendido la primera al agotársele 
su carburante y que, por tanto, e€sa st- 
gunda fase, aunque de menos motores y 
menos fuerza de impulsión que la primera 
de despegue, lleva las siguientes ventajas: 


a) Parte de la velocidad que ya le ha 
proporcionado la primera fase. 


hb) El desprenderse, agotada la primera 
fase, significa librarse del 80 por 100 del 
peso inicial al despegue. 


c) Por estar ya más alto, la densidad 
atmosférica es mucho menor, y esa atmós- 
fera más flúida presenta menor resistencia 
al avance y permite mayores velocidades. 


d) Por estar también más alto, o sea, 
algo más lejos de la Tierra, su fuerza “fre- 
nadora” (atracción de la gravedad, o sea, 
el peso) es algo menor y disminuye con la 
altura o distancia en proporción al cuadrado 
de esa distancia. 


Todo eso se traduce en que motores de 
menos fuerza proporcionan, no obstante, 
enormes aceleraciones en la velocidad de 
subida hacia la órbita satelitaria elegida. El 
resultado obtenido fué que subió hasta unos 
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500 kilómetros escasos la cápsula “Apolo” 
lastrada, y, terminada entonces su velocidad 
remanente, se curvó su trayectoria ante el 
efecto de la atracción terrestre y se Inició 
la rama parabólica de regreso o caída. Entre 
la subida, la curva en la cúspide y la rama 
le regreso, recorrió la cápsula “Apolo” unos 
9.000 kilómetros, yendo a amerizar a unos 
300 y pico kilómetros al Este de la Isla de 
La Ascensión, lugar en que suelen venirse 
efectuando los regresos de los lanzamientos 
que desde la Base Espacial de Cabo Caña- 
veral, en Florida (hoy Cabo Kennedy), for- 
ma parte del largo polígono de lanzamiento 
y recuperaciones en dirección Este a lo largo 
del Atlántico, así como la de Vanderberg, 
en California y a orillas del Pacífico, se 
reserva con preferencia para los lanzamientos 
hacia el Sur para lograr órbitas satelitarias 
terrestres transpolares. 


Queda claramente expuesto que este lan- 
zamiento de la cápsula “Apolo” no ha pre- 
tendido dar ninguna vuelta alrededor de la 
Tierra, sino solamente efectuar una prueba 
dle resistencia al calor de las partes externas 
de lla cápsula de los minutos que dura el 
atravesar la “barrera térmica” y saber a 
cuanto se elevan las temperaturas interiores 
que puedan sufrir los tripulantes que hayan 
de pilotarla en pruebas próximas tripuladas. 


La cápsula “Apolo” viene a pesar unas 
43 toneladas, pero en ese peso está incluida 
no sólo la cápsula propiamente dicha (de 
torma tronco-cónica y que tiene una capa- 
cidad triple de la “Géminis” biplaza), sino 
también un cuerpo cilíndrico adicional que 
aumenta sus capacidades de permanencia en 
órbita satelitaria terrestre y que permitirá 
sus viajes a la Luna. El proyecto completo 
“Apolo” consta de tres cuerpos : la citada cáp- 
sula propiamente dicha que se le llama gran 
módulo de mando, el cuerpo cilíndrico adi- 
cional logístico que se le llama módulo de 
servicio, y un tercer cuerpo (que ahora no 
iba) para cuando en viaje a la Luna se 
piense intentar el “alunizaje”, que no se 
efectuará con la cápsula “Apolo” (pues ésta 
permanecerá en órbita satelitaria alrededor 
de la Luna), sino con otra cápsula habitable 
más pequeña y sólo biplaza llamada módulo 
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de excursión lunar (“Lem”). Este tiene un 
sistema violento de “frenado por reacción” 
para poder “alunizar suavemente” y un tren 
de tres patas amortiguadoras, que luego todo 
eso se abandona en la Luna para disminuir 
peso y se despega con otro sistema de im- 
pulsión cohete para ir a lograr un “rendez- 
vous” (reunión en órbita satelitaria) con la 
cápsula principal “Apolo”, que los esperaba 
para remtegrarse a ella y efectuar el regreso 
a la Tierra, abandonando también el “Lem” 
en la órbita sateritaria lunar... El regreso 
a la Tierra se efectúa con los dos módulos 
de mando y de servicio, y ya desde órbita 
satelitaria terrestre con la cápsula “Apolo” 
solamente, que es precisamente lo que en 
primeras pruebas se está efectuando... 


El feliz lanzamiento del “Apolo” que es- 
tamos comentando, tuvo lugar el 26 de fe- 
brero a las 17 horas 12 minutos, hora es- 
pañola, y el vuelo total vino a durar unos 
cuarenta minutos escasos; ya hemos dicho 
que sin entrar en órbita satelitaria alrededor 
de la Tierra, sino solamente subida hasta 
unos 300 kilómetros de altura y caída de 
regreso a la superficie del Atlántico. Fué 
controlado desde el Centro de Houston (Ca- 
hifornia). | 


Los navíos del Servicio de Recuperación 
los esperaban, bien diseminados, en una am- 
plia zona, entre los 8,000 y 9.000 kilóme- 
tros de distancia a Cabo Kennedy, desde 
donde fué lanzado. El portaviones “Boxer”. 
resultó hallarse a unos 34 kilómetros del 
lugar de amerizaje, y desde dicho navío fue- 
ron inmediatamente enviados varios heli- 
cópteros con hombres ranas encargados «de 
rodear la cápsula “Apolo” con el cinturón 
o collar de garantía de flotación hasta (Jue, 
aproximado el portaviones, la cápsula “Apo- 
lo” fué izada a bordo. 


La prueba que ha tenido lugar, y con 
pleno éxito, significa mucho para los Es- 
tados Unidos de Norteamérica, pues el con- 
junto total de los tres módulos del proyecto 
y programa “Apolo” implicará un vehículo 
espacial de la máxima estructura de cuanto 
se ha visto hasta ahora, podrá constituir una 
estación espacial, laboratorio satelitario te- 
rrestre tripulado, de larga permanencia en 
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órbita, o servir de vehículo espacial lunar 
(sin y con “alunizaje”) siempre con regreso 
+ la Tierra, 


Para darnos cuenta del paso que significa 
el programa “Apolo”, diremos que, así como 
la simple cápsula es casi triple de capacidad 
que la biplaza “Géminis”, que hoy se ensaya 
tripulada por dos hombres, también tiene la 
particularidad de que va “climatizada” en 
mangas de camisa, según la expresión ame- 
ricana del proyecto). Pero a su vez, el lan- 
zador “Saturno 1-B”, es, asimismo, «le triple 
fuerza que el “Titán IEC”, que se está em- 
pleando para los lanzamientos de las cáp- 
sulas “Géminis”. He aquí por qué, y más 
aún pensando en el inmediato gigante “Sa- 
turno V”, decimos que se acabaron las an- 
eustias y las artes de economía y suplencia 
de fuerzas impulsivas que se sufrió hasta 
ahora por parte americana en competencia y 
comparación con los soviets... 


No sabemos que los rusos tengan en pro- 
yecto una cápsula superior a la suya, “Vos- 
hod”, ni tampoco los norteamericanos nin- 
euna superior a la triplaza “Apolo”, pues 
ambas parecen suficientes como vehículo para 
la fase que podemos llamar “Lunar” (viajes 
tripulados a la Luna, primero sin alunizajes 
y luego alunizando), por supuesto con re- 
eresos garantizados a la Tierra. Asimismo, 
parece que por rusos y por americanos, con 
estas nuevas potencias, se tiene suficiente para 
los envíos a los 400.000 kilómetros que en 
números redondos dista la Luna de nosotros. 
Los viajes lunares sin alunizar sólo están 
al parecer pendientes «dle perfeccionar (como 
cosa de todo momento) la técnica del “ren- 
lez-vous” (encuentro y reunión en órbita 
satelitaria terrestre) para repostar al má- 
ximo (en plena órbita satelitaria terrestre) 
al vehículo que haya de efectuar el viaje a 
la Luna, pues, según parece, todavía no se 
posee fuerza de impulsión suficiente para, 
de un solo envío, conseguir despegar con toda 
la carga necesaria y, además, llegar a lograr 
la Mamada “segunda velocidad espacial” (la 
suficiente para llegar a la Luna, cuya velo- 
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cidad es un poco menor que la llamada de 
“escape” total a lla atracción O gravedad 
terrestre). No sabemos si con la consecución 
de “titanes”, tales como el “Saturno V”, e 
incluso el programado “Nova” americano, 
aún más poderoso, o con alguna de esas sor- 
presas de que tanto gustan los soviéticos, 
se podrá prescindir de las dificultades que 
viene presentando (no sólo el “rendez-vous”, 
sino el atraque entre ambos móviles, menos 
conseguido todavía y al auxtlio de cuya ma- 
niobra tienden los ensayos y experiencias 
de salirse un tripulante de dentro de las 
cápsulas), y lograr los lanzamientos directos 
desde el suelo hasta la Luna. Pero aún cuan- 
do esto fuese posible, siempre seguirá siendo 
imprescindible el logro perfecto de esa tác- 
tica del “rendez-vous” para hacer posible, 
tras el despegue de la Luna del vehículo 
de “alunizaje”, conseguir (los hombres que 
bajaron con el antes dicho “Lem”) reinte- 
erarse a la cápsula principal “Apolo” que 
se quedó con uno de los tres tripulantes, 
aparcada en órbita satelitaria lunar, espe- 
rando el regreso de los que bajaron a la 
superficie de nuestro satélite natural la casta 
y pura. Diana... 


La consecución de esta técnica del “rendez- 
vous” y la del “alunizaje suave”, nos parece 
que son los dos obstáculos que frenan actual- 
mente el considerar posible un viaje a la 
Luna con “alunizaje”, despegue y regreso a 
la Tierra, no así llos viajes a la Luna y re- 
greso sin alunizar... que los vemos mucho 
más posibles y próximos. 

Así pues, y como mientras no se supere 
la fase lunar de esta era espacial no va 
a pensarse en viajes tripulados a Venus y 
a Marte, creemos que las cápsulas “Voshod”, 
soviéticas, y “Apolo”, americanas, van a sig- 
nificar por bastante tiempo los topes per- 
seguidos y logrados para toda esa fase lu- 
nar a que acabamos «de referirnos. 

Hacia Marte y hacia Venus, por bastante 
tiempo, se seguirá con las consecuciones sin 
tripular. Pero Norteamérica ya es poderosa 
en fuerza impulsiva, 
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MISIONES ESPECIALES 


Por FRANCISCO SEGURA CASTRO 
Comandante de Aviación (S. 1.) 


<... y el gigante Verrugón, atormentado por los picotazos de las abejas, 
salió huyendo de Tranquilandia para no volver jamás. La astucia del 
enanito Jorge y los aguijones de sus amigos libraron al feliz país de su 
gran enemigo. Vale más maña que fuerza.» (De unos cuentos infantiles 


de mis hijos.) 


Dis de leer y repasar bibliografía 
sobre las actuaciones de las unidades de 
misiones especiales (M. E.) en las pasa- 
das y actuales guerras, y de hacer un ba- 
lance elemental que refleja la utilidad de 
las mismas, no alcanza uno a compren- 
der cómo los ejércitos de algunos países 
han evolucionado en el sentido de que, 
en la actualidad, se encuentran perfecta- 
mente preparados para una lucha entre 
máquimas, pero quedan impotentes e in- 
defensos cuando se trata de combatir 
hombres contra hombres. 


51 esto hasta cierto punto es explica- 
blé cuando un potencial económico de 
primera magnitud logra «emborrachar a 
los estrategas» hasta el extremo de pen- 
sar y ambicionar un «ejército robot» 
donde la máquina es la «señora de la 
guerra” con olvido, por no decir despre- 
cio, de los valores humanos; cuando se 
trata de defender un ideal, una doctrina. 
una sana política, únicas causas que pue- 
den justificar la guerra, no se explica 
esta actitud, sobre todo sí se trata de 
naciones cuyo principal pilar de la de- 


fensa es el potencial humano. 


Las posibilidades de las unidades M. E., 
mejoradas con las ventajas que los me- 
dios aéreos proporcionan, constituyen un 
tema apasionante que invita a pensar al 
militar profesional. Nos atreveríamos a 


decir que invita a soñar sobre hazañas 
bélicas en defensa de la Patria. 


Corea, Argelia, Cuba y, en la actuali- 
dad, el Vietnam, son hechos suficientes 
para llegar a la conclusión de que, hoy, 
algo va mal en el arte de la guerra. Da- 
vid sigue retando y venciendo a Goliat. 
Los armamentos modernos en muchos 
casos no sirven; hay que desempolvar los 
viejos y lentos aviones para combatir, 
hay que confiar más en el corazón del 
soldado, es preciso rellenar huecos en los 
manuales, la solución de la bomba atómi- 
ca parece hasta ahora difícil e impracti- 
cable, pues sólo tiene el valor de la ame- 
naza en una discusión callejera; es pre- 
ciso aprender a pelear contra las guerri- 
llas que hoy resultan una formidable 
arma, más eficaz y, sobre todo, más etfec- 
tiva para algunos países que un copioso 
arsenal de armas nucleares. 


Goliat contra Goliat no pelean, sus di- 
ierencias se resuelven alrededor de una 
mesa de conferencias, sigue siendo el pe- 
queño David quien produce quebraderos 
de cabeza a los grandes técnicos de la 
guerra, 


Misiones especiales. 


Sería muy laborioso enumerar las mi- 
siones especiales que pueden efectuarse 
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en paz o en guerra; estimamos, además, 
que, hecha esta enumeración, siempre 
sería incompleta porque alguna sería ol- 
vidada y otra incluso ignorada. 


El estudio de las operaciones de la se- 
gunda guerra mundial y las guerras de 
cualquier tipo que tanto han proliferado 
posteriormente no invita a hacer una es- 
quematización que implique una idea de 
dogmatismo. Nada más extenso y más 
datido que la doctrina de las M. E. si 
es que en realidad existe una firme. Pue- 
den eshozarse esquemas generales y pun- 
tos de iniciación para una preparación de 
la fuerza y empleo de ella, pero la dog- 
matización sobre la ejecución es muy di- 
fícil, porque cada operación, aun siendo 
de la misma clase, es distinta, y dentro 
de ésta, la actuación de los componentes 
es lo más variado que pueda preverse. 


- Estas misiones, la mayoría de las ve- 
ces, no ejercen una acción directa e 1n- 
mediata sobre la hatalla y casi siempre 
se efectúan a distancia considerable del 
centro de las operaciones, lo cual no 
quiere decir que en otros casos no se 
desarrollen en el mismo corazón de ellas. 
Pero lo que sí es indudable es que un 
hábil plan formado por un conjunto de 
misiones especiales, ejecutadas en el lu- 
gar y momento oportunos, pueden ser el 
aguijón sorpresa que moleste al enemigo 
y entorpezca la puesta en marcha de sus 
propios planes. 


La «personalidad» de las operaciones 
de guerra se debe a factores muy diferen- 
tes: terreno, misión, medios, enemigo, 
factores climatológicos, etc. La concep- 
ción de una M. E. ve aumentados todos 
estos factores por otro de tipo psicoló- 
gico y, sobre todo, por la personalidad 
de los ejecutantes que a mi modo de ver 
es el factor principal de las mismas. 


Nos gustaría saber exponer en pocas 
líneas todo lo que a misiones especiales 
se refiere: información, sahotajes, guerri- 
llas, hostigamiento, lucha contra guerri- 
llas, etc. Sin embargo, ante la imposibi- 
lidad de hacerlo procuraremos esbozar 
una idea sobre lo que estas M. E. pueden 
ser para el Mando Aéreo en las opera- 
ciones. Si a bordo de los aviones van, e 
irán por muchos años, hombres comba- 
tientes, éstos han de estar unidos a su 
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medio natural que es la tierra por un 
cordón umbilical que sostenga su vida y 
que a la vez sea a manera de tentáculo 
que les permita abarcar todas las nece- 
sidades y factores que puedan ser útiles 
al desempeño de su misión. 


La fuerza aérea ha de ser autosuli- 


ciente, pero ahora parece ser que existen 


problemas que sólo pueden ser solucio- 
nados por hombres, pues la máquina se 
queda corta. 


La Aviación Táctica necesita a menu- 
do tener «ojos en tierra» que le confir- 
men informaciones imprecisas obtenidas 
por otros medios, como puede ser la de- 
terminación de un objetivo principal, en- 
mascarado, cuando la interpretación de 
la fotografía aérea no permite hacer una 
calificación precisa. 

Otras veces, para corroborar la presen- 
cia de objetivos fugaces o simplemente 
difíciles de localizar, los «ojos en tierra» 
le dirán al avión: «Pica y ataca...» «Un 
poco más a la derecha...» «¡Ahora diste 
en el blanco!» 

Todas estas misiones requieren una 
perfecta coordinación entre el informador 
y el piloto; sacar a la luz y dar vivencia 
a un precepto olvidado: «La proximidad 
física facilita la comprensión y crea tuna 
unidad de doctrina y de terminología 
que, complementada con el conocimiento 
de las posibilidades de los medios y sis- 


temas, facilitan el éxito de las opera- 
c1Ong8S.» 

¿Adónde vamos a parar con estas 
ideas?... Pensamos que, por muy alto y 


veloz que se vuele, nunca podrán cortar- 
se las raíces con tierra. El Arma Aérea, 
arma de combate hoy más que nunca, 
ataca al suelo y necesita de sus propios 
colaboradores en el terreno, para salher 


lo que ha hecho y lo que le queda por 


hacer; no hacen falta erandes contingen- 
tes de hombres; han de ser pocos, hue 
nos y totalmente compenetrados con la 
misión común. 

Las misiones especiales entran perfec- 
tamente en el recuadro de las misiones 
aéreas. Soldados aéreos, empleando me- 
dios aéreos, cooperan, desde el suelo, en 
el combate de las Unidades Aéreas. 
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Comandos aéreos. 


Terminada la segunda guerra mundial, 
se perfiló la separación existente entre 
las operaciones aerotransportadas de en- 
vergadura, patrimonio de las G. U. y las 
acciones de tipo sutil de las fuerzas para- 
cardistas. 

Esta doctrina cristalizó, en el campo 
aliado, con la existencia, por una parte, 
del Primer Ejército Aerotransportado y, 
por la otra, de la Brigada de Servicios 
Especiales. 


Pasado el tiempo y enfrascados los es- 
trategas en las armas nucleares, en los 
aviones ultrarrápidos, en los satélites y 
demás medios técnicos de combate, se 
olvidaron las lecciones aprendidas en 
aquella contienda. Ha sucedido que las 
naciones que después de la segunda gue- 
rra mundial han tenido guerras en su 
propio país, colonias o zonas de influen- 
cia, no han podido resolverlas con mega- 
tones ni números de Mach. Tuvieron que 
volver la vista a aquellas doctrinas olvi- 
dadas y crear unidades que no eran nue- 
vas, pero que, como digo, habían pasa- 
do a los archivos, porque el fundamento 
de ellas era algo que, aun hoy, muchos 
se resisten a reconocer como el arma más 
capaz y peligrosa: «El soldado.» 


Francia y Estados Unidos crearon, por 
imperiosa necesidad, sus «Comandos del 
Aire» y, posteriormente, otros países han 
preparado unidades similares. Sobre la 
denominación de estas unidades no existe 
un criterio único. En Estados Unidos, la 
USAF tiene la Base de Eglin (Florida) 
como Escuela de Operaciones Aire-Tie- 
rra, regida por el Mando Aéreo Táctico 
y donde forman sus «Comandos Aéreos», 
cuyas misiones esenciales van encamina- 
das a prestar apoyo a la Fuerza Aérea. 


En la actualidad, hacen el curso de 
«Comandos» Jefes y Oficiales del Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea, los cuales 
completan sus estudios en la Escuela de 
Paracaidistas del E. T. en Font Benning 
(Georgia). 

Este entrenamiento permite a la Fuer- 
za Aérea conocer sobre el terreno los 


problemas de las operaciones aero-trans- 
portadas y lograr una mejor coordina- 
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ción y entendimiento con el E. T. en las 
conferencias y planeamientos conjuntos. 
Pretende también el Mando de la Fuerza 
Aérea lograr con estos comandos una 
mayor autosuficiencia en el desempeño 
de las misiones específicas de las Fuerzas 
Néreas. 


En otros países, la denominación «Co- 
mandos Aéreos» se emplea para todas 
aquellas fuerzas encargadas de M. E. y 
que emplea el medio aéreo para llegar 
a su zona de actuación. 


Nos inclinamos por la denominación de 
los Estados Unidos, quizá porque cada 
día surge más la necesidad de separar 
ciertas misiones especificas a desarrollar 
por unidades Paracaidistas y que no de- 
ben confundirse con aquellas otras misio- 
nes de tipo masivo en que se emplean 
tropas que por el mero hecho de emplear 
como medio de transporte el avión y el 
paracaldas se las denomina «Fuerzas Pa- 
“acardistas». 


Actualmente, por Prensa, radio y tele- 
visión, vemos que los paracaidistas están 
a la orden del día y se emplean para todo, 
imeluso cuando no inician su actuación 
con un desembarco aéreo. Diríamos que 
el paracaidista es hoy el «ungitento ama- 
rillo», y nada más lejos de nuestro pen- 
samiento que utilizar este símil en tono 
despectivo, antes al contrario, lo hace- 
mos en forma admirativa, porque apoya 
nuestra teoría del sienificado que tiene, 
en cualquier tipo de hostilidades, la pre- 
sencia del soldado selecto, compendio de 


valores en el arte de guerrear. 


«Cazador Paracaidista» y «Comando 
Aéreo» pueden ser denominaciones que 
señalen a los componentes de las Unida- 
des de M, E., según actúen en beneficio 
de las Unidades de Superficie o en hene- 
ficio de las Unidades Aéreas, respectiva- 
mente. 

Las misiones y necesidades de unas y 
otras unidades no son fruto de una qui- 
mera nt se trata de inventar lo que está 
en pleno uso y que en cualquier manual 
de un Ejército moderno puede leerse. Si, 
por ser. de más interés a las Fuerzas 
Aéreas, nos fijamos en las encomendadas 
a los Comandos Aéreos, podemos resu- 
mirlas en dos grandes grupos. 
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— Comandos Aéreos con misiones de 
apoyo para las Fuerzas de Trans- 
porte Aéreo. 


— Comandos Aéreos con misiones de 
apoyo para las Fuerzas Aéreas Tác- 
ticas. 


El hombre, factor común. 


En todas las M. E, en beneficio de 
cualquier tipo: de fuerza existe un deno- 
minador común siempre antiguo y siem- 
pre nuevo: el Ser humano; y es él quien, 
en definitiva, podrá resolver las distintas 
situaciones que se le presenten para ha- 
cer que la misión sea un éxito o un fra- 
caso. 

Como este elemento es común a todos 
los Ejércitos, no puede decirse que las 
misiones especiales sean prerrogativas de 
una determinada Arma o Cuerpo. Es 
precisamente en la suma de elementos y 
en la contribución de todos los Ejércitos, 
Armas y Cuerpos donde reside la efica- 
cia de las unidades que se preparan para 
estas misiones. 


Resulta erróneo, a nuestro entender, 
pensar que en cualquier unidad puede 
haber equipos dedicados a M. E.; consi- 
deramos que la llave del éxito está pre- 
cisamente en la especialización. Una uni- 
dad que pretendiera ser apta para todas 
estas misiones, sólo sería medianamente 
E e en el desempeño de cada una de 
ellas, 


No es preceptivo encuadrar estos gru- 
pos en forma permanente, en la orgánica 
de una G. U., entre otra muchas razones 
porque el rápido desgaste de ellas obliga 
a un continuo reemplazamiento que, en 
muchos casos, trae consigo una improvi- 
sación de lo que en modo alguno es 1m- 
provisable. En caso de hacerlo, la disminu- 
ción de efectivos en la G. Ú. sería tan 
erande, que en un momento determinado 
en el desempeño de la acción principal 
habría de ser notado forzosamente. 


Estas unidades aisladas orgánicamente y 
bajo un mando centralizado, han de dar 
cobijo a todos los combatientes que por 
su destreza o condiciones físicas e intelec- 
tuales, sean aptos para un duro entrena- 
miento y preparación que los capacite en 
el desempeño de tan difíciles cometidos. 
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Todos los Ejércitos podrán reclutar en- 
tre sus componentes voluntarios para las 
U. M. E., los cuales serán cualificados, se- 
leccionados y preparados en los distintos 


centros de entrenamientos. 


Resumiendo: Es preciso evitar a toda 
costa, en beneficio de la tan decantada 
economía, que cualquier valor humano 
aprovechable, se pierda, porque su entre- 
namiento y preparación sean función es- 
pecífica de un determinado Ejército o Mi- 
nisterio. 


Lograr esto sería un gran paso en la 
cooperación inter-ejércitos de la que tan- 
to hablamos y a la que tanto nos resis- 
timos, quizás porque aún no estamos lo 
suficientemente convencidos de que el fin 
esencial de nuestros trabajos y misiones 
es único: el servicio a la Patria. 


Medios aéreos en las misiones especiales. 


Si consideramos todas las M. E. 1ma- 
emables, en beneficio de cualquier tipo 
de Fuerza, se afirmará independientemen- 
te de su importancia en el campo opera- 
tivo la necesidad de que la totalidad de 
ellas, a ser posible, efectúen la infiltración 


“en el campo enemigo por medios aéreos, 


ya que, quizás sea este sistema el factor 
más determinante en la eficacia de su uti- 
lización, ya que las M. E. son el dardo 
que hiere cuando menos se espera. 


El Transporte Aéreo es el procedimien- 
to más práctico, eficaz y rápido para la 
infiltración del personal y material de 
fuerzas especiales en un T. O, 


Las ventajas más acusadas del empleo 
de los medios aéreos en las M. E. pueden 
ser: 


— Rapidez en la entrega del personal 
v abastecimiento. 

— Posibilidad de colocar personal y 
material, en o cerca de la zona en 
que han de operar. 


— Tiempo reducido de exposición a la 
reacción enemiga. 


— Posibilidad de realizar—de forma si- 
multánea — misiones concurrentes, 
como por ejemplo, lanzamiento de 
señaladores y emplear el mismo 
Puesto de Mando Aéreo y centro 
de comunicaciones de la operación. 
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No puede ocultarse que el medio aéreo 
tiene las limitaciones propias del material. 
Sin embargo, es factible decir que en la 
actualidad estas dificultades se soslayan 
a paso rápido. No es un hecho descono- 
cido que las técnicas modernas permiti- 
rán en muy poco tiempo efectuar lanza- 
mientos de personal y material en con- 
diciones I. F, R., con la misma precisión 
que en condiciones V. F. R. 


MATS entrena a sus tripulantes en 
competiciones conocidas con el nombre 
de «Rodeo CARP»; en ellas se ensavan 
nuevas formaciones de vuelo, que superan 
las convencionales de los aviones de trans- 
porte apoyados en sistemas electrónicos 
de mantenimiento de posición para lan- 
zamiento IFR, sistemas de guiado termi- 
nal y nuevas técnicas operativas, como es 
la maniobra «pop-up» con encabritamien- 
to, para reducir la velocidad, mientras se 
asciende a la altitud de lanzamiento, se 
aumentan las posibilidades de lanzamien- 
to de los grupos de M. E., de forma in- 
sospechada. 


Yodo esto lo facilitan la técnica y la 
máquina; sin embargo, interesan más las 
condiciones que deben reunir las tripula- 
ciones que 
embarcos aéreos. 


Es necesario distinguir entre la prepa- 
ración y convivencia que han de tener los 
componentes de las tripulaciones que in- 
tervienen en una gran operación de des- 
embarco aéreo (hoy poco frecuentes), y 
la que deben tener los tripulantes especia- 
lizados en los lanzamientos para las mi- 
siones a que me vengo refiriendo. 


La coordinación máxima debe existir 
entre todo el personal que interviene en 
una operación de este tipo, sin excluir a 
nadie. Estas tripulaciones han de convivir 
con el personal que ha de efectuar la mi- 
sión en tierra y recibir una instrucción 
que les familiarice con los medios que 
aquéllos van a emplear y con sus formas 
de actuar y combatir. Es evidente que de 
esta forma podrá lograrse una unidad de 
doctrina y terminología tan necesaria en 
la coordinación. 


Como quiera que en estas misiones el 
número de aviones que ha de emplearse 
es muy reducido, no supone un gran pro- 


han de intervenir en estos des-' 
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blema de material y personal estén en- 
cuadrados en el conjunto orgánico de es- 
tas fuerzas para M. E,, y aunque este 
precepto llevara inherente algunos incon- 
venientes, es preciso solventarlos, pues los 
resultados que se derivan del sistema pro- 
puesto y de la proximidad física entre 
todo el personal, compensan con creces las 
dificultades que la adopción del sistema 
signtfique. 

No creo necesario extenderme más so- 
bre el particular, pues las doctrinas de 
cooperación son lo suficientemente am- 
plias para comprender la gran utilidad 
que tendría en la práctica la adopción de 
un sistema igual o parecido al antes se- 
nalado. 


Organización y futuro. 


Hablar con detalle de la organización 
de las unidades de M. E., es bastante 
complicado, ya que, cada vez que se pro- 
erame una M. E., habrá que formularse 
la orgánica de la unidad o grupo que in- 
tervenga en ella. 

Sin embargo, elevándonos de nivel, nos 
atreveríamos a sugerir una organización 
sobre lo que ha de ser la fuerza y el miol- 
de en que se reciban los medios y se per- 
len los elementos. 


Las unidades de fuerzas para M. E. han 
de estar controladas en el más alto nivel 
de los órganos de Defensa en Paz o de la 


Jefatura del Teatro de la Guerra durante 


la contienda. 


La razón que nos obliga a pensar de 
esta forma se deriva precisamente de la 
doctrina de empleo. En los altos niveles 
se puede tener una visión más amplia de 
la marcha de las operaciones o de los 
planeamientos y se puede decidir dónde 
y cuándo han de utilizarse y cómo han de 
ser agregadas a un determinado T, O., si 
las circunstancias lo aconsejan. 


De no ser así, la disgregación de me- 
dios y la falta de coordinación en el em- 
pleo disminuirá la eficacia de su capacidad 
Operativa, pudiendo llegar, en el caso de 
una utilización anárquica, a hacerlas inefi- 
caces, pues su rápido desgaste y la difi- 
cultad de reposición de personal las de- 
jaría, en poco tiempo, muy mermadas. 
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La tropa y medios de que dispongan las 
agrupaciones de fuerzas para M. E. han 
de ser fruto de una cooperación por parte 
de todas las Fuerzas Armadas del país. 


La preparación, formación y creación de 


doctrina no puede ser prerrogativa de nin- 
eún Ministerio; todos han de enviar el re- 


sultado de sus ideas y estudios a un centro 


único donde se coordinen y practiquen 
para, en su caso, aprovechar las enseñan- 
zas. En cuanto al material, todos los 
Ejércitos han de ofrecer a estas unidades 
lo mejor y más idóneo que obtuvieron en 
sus ensayos y experiencias, convencidos 
de que cualquiera puede beneficiarse de la 
efectividad de estas unidades. 


Tenemos la convicción de que será ne- 
cesario un plazo bastante largo, antes de 
que cada Jefe y cada subordinado apren- 
dan a pensar con soltura bajo una idea de 
cooperación. Conviene, mientras tanto, 
sembrar en cada Ejército y en cada Uni- 
dad la semilla que, en un futuro, dé el 
iruto deseado. 


Este afán debe aparecer no sólo en las 
maniobras, en los ejercicios y en la ense- 
ñanza doctrinal, sino también en las va- 
riaciones que sufran las estructuras orgá- 
nicas hoy más necesarias y frecuentes que 
nunca. Razones de orden psicológico lo 
exigen imperiosamente. 


Queramos o no, todas las armas y cuer- 
pos «empapan» a sus componentes, de 
cualquier nivel, con un espíritu particula- 
rista e incluso de rutinas. De esta forma, 
se elevan barreras a la solución de los 
nuevos y cotidianos prollemas derivados 
de la asimilación de las técnicas en cons- 
tante evolución. 


Si se pretende tener unidades para 
M. E., con fe en su porvenir y efectividad 
dentro de un sistema de defensa que dis- 
pone de escasos medios económicos para 
lograr su fin, es preciso inculcar en todos 
las satisfacción de adaptarse a las innova- 
ciones y una gran comprensión para lo 
que, en la actualidad, ha de ser la cama- 
radería de combate. Es preciso romper los 
departamentos estancos, derribar harreras 
en los departamentos de personal y, en 
general, desarraigar el apego a los pre- 
juicios tradicionales. Esto puede conse- 
euirse imponiendo un denominador co- 
mún: el espíritu de cooperación y la un1- 
dad en los fines de las Fuerzas Armadas. 
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No puede objetarse la insuficiencia de 
este argumento psicológico para justificar 
una oposición. Cuando se trata de creacio- 
nes humanas, es necesario razonar esen- 
cialmente sobre el hombre y demoler todo 
lo que se oponga al aprovechamiento de 
algo tan valioso como los valores hu- 
manos. 


El que se oponga a la evolución de la 
orgánica tradicional, por revolucionaria 
que esta evolución parezca, es que prefie- 
re vegetar, a luchar por el perfecciona- 
miento, 


Del presente, hemos de sacar las con- 
clusiones y prepararnos para el futuro, sin 
defraudar a los que depositan su confian- 
za y seguridad en los Ejércitos del país. 


La amenaza del arma nuclear obliga a 
organizar unidades reducidas y dispersas 
con gran capacidad ofensiva y defensiva. 
Las actuales contiendas nos enseñan que 
unidades de escaso personal y con un 
eran espiritu de lucha son aptas para opo- 
nerse a un enemigo fuerte, a pesar de dis- 
poner éste de un arsenal atómico consi- 
derable. ¿Qué esparamos para aplicar 
estas enseñanzas...? ¿Qué esperamos para 
valorar de forma real nuestras posibilida- 
des económicas y adaptar nuestra orgá- 
nica a estas posibilidades...? Vemos con 
sorpresa cómo se intentan organizar gran- 
des unidades aero-transportadas y de pa- 
racaidistas que pensamos que escapan a 
nuestras posibilidades. Basamos esta Opl- 
nión en el principio doctrinal, de que el 
poder operativo de una unidad aerotrans- 
portada es función del poder operativo de 
la primera oleada. ¿Existen en la actualidad 
posibilidades económicas para comprar y 
“mantener” una aviación de transporte capaz 
de poner en línea una brigada aerotranspor- 
tada o media brigada de paracaidistas por 
medio de un desembarco aéreo en el que va 
incluído el desembarco de material necesario 
para logar un potencial efectivo? Si nuestros 
cálculos no son erróneos, la contestación es 
totalmente negativa. ¿Cuál es entonces el 
camino para aprovechar las grandes posib1- 
lidades que los medios aéreos nos ofrecen 
en la utilización de las U. M. E.? Creemos 
que el único camino es hacer inversiones 
técnicas y económicas sobre unidades redu- 
cidas, de calidad superior y cuyos efectivos 
en personal y material puedan ser puestos 


el 


en acción con una aviación «le transporte que 
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nuestros medios económicos nos permitan 
adquirir y mantener. Volvemos a lo de 
siempre: calidad antes que cantidad. Calidad 
lograda con la cooperación de todos... ¿Por 
qué los nuevos imperativos tácticos no han 
de lograr la agrupación de los hombres bajo 
una sola insignia? Esta orgánica que sur- 
gió por una imperiosa necesidad en 10942, 
aparece veinticuatro años después, con el 
máximo vigor y avalada por una actualidad 
palpitante en el seno de todos los Ejércitos. 


Nos hallamos en un punto crítico de la 
evolución de la ciencia militar. Se tienden 
a mejorar los medios y los métodos para uti- 
lizar por completo el espacio aéreo que nos 
rodea. Es preciso aprender a utilizar ese es- 
pacio de manera hábil y con arreglo a las 
posibilidades de cada uno. Es imperioso 
aprender a transportar por aire todo aquello 
que pueda ser transportado por este medio, 
v hemos dicho que las fuerzas de M. E. au- 
mentan su capacidad y eficacia si se las tras- 
lada por medios aéreos. Hay que crear la 
doctrina y saber cómo emplear lo mucho 
o poco de que disponemos, de una manera 
racional y sensata, 


Conclusiones. 
1% Actualmente el sistema de Defensa 
de una nación ha de contar con unas 
Agrupaciones de Unidades, prepara- 


das y entrenadas para actuar en mi- 
siones especiales. 


Estas unidades han de ser el fruto 
de la colaboración de todos los Ejér- 
citos, y en ellas se encuadrará todo 
el personal voluntario sea apto 


Las Agrupaciones de Unidades de 
misiones Especiales han de estar hajo 
un mando único en el nivel más alto 
de los Organismos de la Defensa, 


La creación y orgánica «de las Agru- 
ciones Especiales ha de adaptarse 
a las posibilidades de cada nación, 
creando su propia doctrina. No es 
sensato adaptar los medios disponi- 
bles a la orgánica y doctrina ex- 
tranjeras. 


En las M. E. siempre es posible em- 
plear los medios aéreos para la “in- 
filtración”; lo esencial es elegir el 
medio más adecuado entre los dis- 
ponibles. 
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El estudio de los desembarcos aéreos 
en las M. E,, requiere una técnica 
distinta a la empleada en los desem- 


Los desembarcos aéreos en las M.F. 
no serán rentables si son fruto de 
la improvisación. Cualquier misión 
requiere una preparación y coordi- 


Los desembarcos aéreos en las E, M., 
requieren un perfecto conocimiento 
recíproco de los medios y sistemas, 
tanto en el personal que actúa en 
superficie como en el que efectúa el 


63 
barcos aéreos masivos. 
7 Y 
nación perfecta. 
8 
transporte aéreo. 
97 


Air University Review .. 


Cuando los recursos económicos de 
que dispone un país para su defensa 
son escasos, los esfuerzos encamina- 
dos a la creación de Fuerzas Aero- 
transportadas, deben inclinarse hacia 
unidades reducidas en número y de 
muv buena calidad, y no a la crea- 
ción de Gs. Us., toda vez que la efi- 
cacia de las Fuerzas Aerotranspor- 
tadas viene representada por la de 
su primera oleada de desembarco al 
ser la única que dispone de la sor- 
presa. 
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NAUTICO 


AUTO ENTREVISTA DE UN VIEJO AFICIONADO 


Por TOMAS DE MARTIN-BARBADILLO 


s oportuno advertir que el autor, 1Irre- 
sistiblemente apasionado toda una larga 
vida por las cosas del aire, en su inten- 
to—vano, sin duda—, de dotar de cierta 
agilidad, y si posible fuera amenidad, a la 
no fácil exposición (someras pinceladas 
por apremios de espacio) de las facetas 
más salientes de la expansión aeronáutica 
de 1905 a 1939—pues del 40 a la fecha 
cualquier «joven» de hoy lo: recuerda— 
se atreva a recurrir a la «auto-entrevista», 
posible disculpa a personales juicios y re- 
lato de anécdotas vividas por quien—y le 





consta—, carece de relieve para ser «en- 
trevistado» más que por su propia fan- 
tasía... 


405 


Globos libres. —“ Inauguración de Barajas” 
(15-5-1905).—En pleno Julio Verne.—El 
“Patrice” —Primeros vuelos en aeroplano 
en Madrid y Sevilla, 


> 





dro» 


Sí, en efecto, de muy niño recuerdo ha- 
ber visto flotando en el cielo transparente 
de Madrid erandes esferas de oro, de las 
que colgaban minúsculas cestas (barqui- 
llas) tripuladas por los entusiastas del 
flamante Real Aero Club de España, re- 
cién creado y—curiosísima anécdota—el 
15 de mayo de 1905, fué el glorioso pl- 
loto de globo libre Jesús Fernández Duro, 
que había partido de Madrid algo: antes— 
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y el primero que atravesó los Pirineos por 
vía aérea—, quien descendió de los cielos 
azules en Barajas, a bordo de su globo 
esférico «Avión» (nueva coincidencia), 
«maugurando», sin saberlo, veinticinco 
años antes, el futuro aeropuerto de ese 
nombre, utilizado hoy por millares de 
aviones de verdad. 


Dos años después, viviendo en París, 
con diez de edad, devoraba a Julio Verne 
y sus magníficas fantasías, y ya «tocado» 
por la afición me sentí emocionado por la 
maravillosa contemplación, en vuelo ma- 
(el 14 de julio de 1907), del dirigible mi- 
litar «Patrice», cetáceo amarillo bellísimo 
que marcó sui impronta—en frase de 
hoy—en mi espiritu infantil, entusias- 
mado ante la nueva conquista del hom- 
bre..., afición que aún me embarga y mo- 
rrá conmigo, 





Ota esos meses, allí en París, a mi pa- 
dre hablar por leerlo en la prensa, de los 
«saltitos» que daban en Francia en aero- 
plano, Santos Dumont, Voisin, Delagran- 
ge, Henri Farman, Bleriot, pero nada 
como la aparición gloriosa del «Patrie», 
personalmente vivida por mí. 


e 


Residí luego en Madrid nueve años y 
tuve ocasión, el 23 de marzo de 1910, de 
asistir con Juanito y Ricardo la Cierva al 
primer vuelo de Mamet en la Ciudad Li- 
neal, sobre «Bleriot XI», Canal de la 
Mancha, «Anzani», tres cilindros en estre- 
lla 25 HP, con los colores franceses en el 
timón de dirección, que, una vez soltado 
por los hombres que lo retenían a pleno 
motor, despegó, voló bajito si acaso un 
kilómetro, virando luego muy tendido y 
despacito, a menos de 60, con la cola 
alta—clásica «toma de ruedas»—aterrizó, 
parándose en corto espacio cerca de nos- 
Otros. 





Días después, el 28, con ocasión de la 
[ Semana de Aviación en Sevilla, el belga 
Oheslaegers se elevó en la Dehesa de Ta- 
blada (luego tan famosa), con otro «Ble- 
riot Xl» asombrando aquellos «hombres 
pájaros», a las sencillas gentes por sus 
«temerarias proezas» (travesía del Gua- 
dalquivir, subida a 80 metros, ¡casi la 
Giralda!, etc.) que lo eran bastante, dada 
la fragilidad e inseguridad de máquinas y 


jestuoso sobre “L“Avenue de lP'Opera” 
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motores y escasisimo dominio del nacien- 
te arte de volar por parte de los pilotos 
de la época, en general. 


Una “maqueta” .—Los hermanos Wright — 
Planeadores y aeromodelos 1909-10. — 
ne aviadora en España (1911 ).—Acci- 
dente aéreo en el Hipódromo de la Cas- 
tellana, Tuunito de la Cierva —Tres cons- 
tructores de 50 años (sumadas sus respec- 
tivas edades) —Los BCD 1 12 y el C-1.— 
El dirigible “trilobulado” del genial imge- 
mero español Torres Quevedo.-— Sensa- 
cionál adelanto de la Aeronáutica 
(1905-14). 


a 
EAS 


A fines de 1909 compré una cartulina, 
que una vez «armada», resultó ser una 
«maqueta» hastante aceptable del biplano 
«Wright». Supongo que tipo 1907 que, 
tan sensacional éxito procuró a Wilbur 
los años 1908 y 1909 en Francia, dejando 
literalmente pasmados a técnicos y pro- 
tanos del gran adelanto de su aeroplano, 
así como maestría de vuelo del americano 
en relación con todo lo existente enton- 
ces, 


A este respecto, pudiera interesar a los 
aficionados a aquella primera época he- 
roica, la lectura del sustancioso librito pu- 
blicado en 1963 por el «Science Museum» 
de Londres, titulado «The Wright Brot- 
hers», del que es autor el autorizado es- 
critor especialista C. H. Gibbs-Smith y 
que pudiera responder a la campaña con- 
tra ambos gloriosos pilotos e inventores 
surgida en época reciente, principalmente 
en Francia. 


También es digno de recordarse, ya que 
se trata el tema—histórica rectificación— 
el «yo pecador», que con franqueza muy 
americana (Selecciones del «Readers Di- 
gest» de 1-1937), entona el telegrafista de 
la Estación de Salvamento de buques, ve- 
cina al «Campamento» que establecieron 
los «Wright en las desoladas dunas cos- 
teras de Kitty-Hawk, los años 1900 a 
1903, Alpheus Drinkwater, que negó los 
primeros vuelos a motor allí realizados, 
no Ghstante, haber transmitido la noche 
del histórico 17 de diciembre de 1903 a la 
hermana Catherina—dice él; en realidad, 
el texto fué también para el Obispo Mil- 
ton, padre de los inventores-—, el tele- 
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erama en que contaban ambos el éxito 
de los vuelos y, no obstante, también ha- 
her oído a los testigos presenciales (cin- 
co, de ellos tres amigos suyos, ya que 
también trabajaban en la Estación de Sal- 
vamento), contar que fueron cuatro los 
vuelos realizados ese día por el aeropla- 
no de los Wright, con peso—especifica en 
su artículo—de 275 kilos, y el último de 
los vuelos de 269 metros en 59 segun- 
dos... se obstinó en no hacer caso de he- 
chos tan sensacionales, ocurridos allí mis- 
mo, atraído por el suceso que a él pare- 
cióle trascendental de haber encallado en 
un banco de arena próximo a la Estación 
de Salvamento el submari 
«Mocassin» y prosiguió muchos años más 
en su insólita postura negativa, afirmando 
que el primer vuelo no planeado en Kitty- 
Hawk, fué en mayo de 1908 y que él tuvo 
ocasión de presenciarlo. 


Termina el telegrafista Drinkwater su 
artículo rectificador de tan incomprensi- 
ble actitud, por tratarse de hechos de im- 
portancia histórica, diciendo: «Que no 
había transmitido ni había visto siquiera 
el acontecimiento periodístico más tras- 
cendental del siglo XX». 


Como dice el refrán; nunca es tardes +. 
Dist 

Creo que fueron los primeros planea- 
dores de papel y aeromodelos en España. 

Recuerdo el éxito, en un balneario fran- 
cés allá por el verano de 1910, de un 
«Taube»—muy paloma—que «construl» 
y lanzaba yo en el gran «hall» del hotel 
y entusiasmalba a mis amiguitos franceses, 
no obstante, la clara procedencia germá- 
nica del planeador. 


Respecto a aeromodelos, eran de tuhos 
de aluminio, planos de seda, «motor» de 
caucho, hélice construida en general por 
el carpintero Amalio Díaz—luego indus- 
trial proveedor de hélices para Aviación 
Militar, y en cuyo taller, emplazado en 
un solar que había por aquel entonces en 
la calle Velázquez, esquina a Núñez de 
Balboa, se construyó el primer BCD—que 
“haciamos Jos La Cierva, otros aficionados 
y el cronista. Algunos de estos volaban 
más de 150 metros. 


Una anécdota muy curiosa como expo- 
nente de una loca afición. Fué en Sevilla, 


no americano 
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a mediados de diciembre de 1919, y pude 
contemplar a Juanito la Cierva en viaje 
de novios hacerme «looping» con peque- 
ños planeadores, que hacía en medio mi- 
nuto y los lanzaba a volar en el patio del 
Hotel Madrid, donde se alojaba el ma- 
trimonio. 

a 

En 1911 vi volar a «mademoiselle» He- 
tene Dutrieux en Madrid, creo que €n 
«H-Farman» 50 HP, «Gnome» motorcito 
velativo de 7 cilindros, y por aquella épo- 
ca presencié en el Hipódromo de la Cas- 
tellana un accidente que sutrió el aviador 
francés amigo nuestro—luego piloto del 
«BCD número 1»—Jean Mauvais, que al 
despegar en muy € 10, entró en 


orto espaci 
pérdida su biplano ¿«Sommer» ?, cayendo 
sobre el público. 


Creo recordar que hubo algún muerto 
y heridos, y el suceso nos impresionó mu- 
cho a todos. 


Lis 

Qué decir de esa pura gloria de la 
Aviación, genial inventor y magnífico 
ejemplar humano que fué—asi le llamába- 
mos todos—, Juanito la Cierva que no 
esté va archisabido, y más una vez publi- 
cado el notable y completisimo segundo 
libro español sobre el autogiro y su crea- 
dor, del publicista aeronáutico señor Grar- 
cta Albors, cuya lectura deleitará a los 
buenos aficionados ? 


¿ 





Yo diría de él, genial, gran español, mari- 
do, padrazo y amigo ejemplar. 


Juanito descubrió el fenómeno de la 
autogiración, ¿por qué autorrotación, Si 
lo suyo fué el glorioso autogiro al que 
dió nombre?; nueva fórmula de la susten- 
tación independiente de la velocidad y 
como tal segurisima y con su genio ful- 
eurante y tesón. ejemplar en doce años 
(1923-35), logró una máquina sencilla, de 
facilísimo pilotaje—el título se daba en su 
Escuela en ocho horas de prácticas—, que 
volaba a 25 o a 225 y despegaba y aterriza- 
ba en cero y que, en vez de caer como el 
avión en pérdida, fenómeno éste descono- 
cido para el autog!”o, descendía suave- 
mente a 5-6 metros segundo. Lo que es 
más trascendental, abrió técnicamente con su 
«rotor» articulado el camino a la futura— 


reinar después de morir—expansión del 
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helicóptero y derivados, hoy ya realidades 
bastante logradas. 


dt 

Sí, Barcala, compañero de Juan, Cier- 
va y Díaz, carpintero constructor del 
BCD número 1, contaban en 1911 unos 
cincuenta años entre los tres, y al año si- 
guiente, pilotado por Mauvais, vi volar 
ese biplano clásico de su época, accionado 
por el 50 «Gnome», y también a Benito 
Loygorri, primer piloto español—título 
el 30 de agosto de 1910—y gran «spor- 
man», al que instantes antes de despegar 
en su «H-Farman», le oí una vez decir: 


— ¡Huele a carburación mala, mala!... 


Frase que se me quedó muy impresa 
como algo enigmático y amenazador, 
Dios sabe por qué. 


Conocí por aquellos días, en Cuatro 


CELA CI1E 2 WA 
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Vientos, a una de las máximas glorias de 
la Aeronáutica española, técnico eminente 
y cumplido caballero; el entonces Capitán 
Alíredo Kindelán, piloto de globo libre, 
dirigible y aeroplano, a cuyas órdenes ha- 
hría de estar veinticinco años más tarde. 
¡Quién me lo iba a decir entonces! 


EL dp 
Ea: 


El «BCD número 2», monoplano de 
«vitola» más moderna que el número 1, 
nos pareció a todos que se hallaba escaso 
de potencia con su 60 HP «Le Rhóne»; 
¡si hubiera sido posille instalarle un 80 


HP! Duró poco. 


Y lo propio ocurrió, providencialmente, 
en Cuatro Vientos, destruído creo recor- 
dar que el 8 de junio de 1919, con el mag- 
nifico trimotor «C-1», del que ofrecemos 
algo que para el firmante es una verdade- 
“a reliquia; croquis incorrectísimo como 
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Croquis médito de Juan de la Crerva, 

en carta de 13 de abril de 1919, con 

detalles del tren de aterrizaje del tyri- 
motor “C-1”. 
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dibujo del propio Juanito, en que se vé 
la parte izquierda del tren de aterrizaje 
y explicaciones de su puño y letra, trozo 
de carta de 13-IV-1919, rigurosamente 
inédito; y digo providencialmente porque 
desengañó para siempre a Juan de la im- 
seguridad del aeroplano, que diecisiete años 
más tarde había de matarle a él, creador de 
la máquina voladora más segura del mundo. 


pd 


Leonardo Torres Quevedo, Ingeniero 
de Caminos como Juan de la Cierva y ge- 
nial como él, inventor del «telekino», el 
jugador automático de ajedrez, precursor 
de la electrónica, inventor también del di- 
rigible «trilolulado»—formado por tres 
lóbulos fusiformes acoplados formando su 
corte un trébol—, en cuyo interior se alo- 
jaban el bosque de cables precisos para 
suspender de una envuelta no rígida, bar- 
quilla, motor, hélice, combustible, tripu- 
lación, etc., con grandísima eliminación de 
resistencias parásitas y otras ventajas. 


Este aerostato, construído en París por 
la Casa «Astra» y probado con éxito 
en 1911, se construvó y utilizó en la Gran 
Guerra 1914-18, conquistando poco antes 
el tipo XIV («Astra-Torres») el «récord» 
del mundo de velocidad en dirigible al al- 
canzar 83 kilómetros por hora. 


¡Grande y olvidada figura la de Torres 
Quevedo! 


Sensacional progreso de la Aeronáutica de 
1905 a 1914. 
> 


O 

En 1905 nadie (salvo los probables 
«saltos» del francés Ader en 1890-97), ha- 
bía volado en aeroplano, excepto los her- 
manos Wright, que pilotando su «Flyer» 
número 3 (así le llamaban ellos a su apa- 
ato), lo hacían cerca de Dayton, su ciu- 
dad natal, con toda corrección, virando y 
hasta haciendo «ochos»—su mando lateral 
por torsión de los planos, «alabeo» y prác- 
tica de ambos en un millar de vuelos pla- 
neados y unos 135 ya en aparatos a mo- 
tor, lo explican—, y llegando el 5 de oc- 
tubre de este año a recorrer en un solo 
vuelo 39 kilómetros en treinta y ocho mi- 
nutos... 


En el resto del mundo, el húngaro 
Vuia—en marzo de 1906—, dió un «sal- 
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to» y el gran Santos Dumont, «dirigiblis- 
ta», piloto e inventor, logró otro en sep- 
tiembre y luego a bordo de su estrafalario 
«XIV-his>, el 22 de noviembre en París, 
recorrió 220 metros en veinte segundos. 
Era el principio del vuelo a motor en Eu- 
ropa. 

Damos unas leves pinceladas del ade- 
lanto aeronáutico en esos años: 


El dirigible en Alemania (Conde de 
Zeppelin, creador del gran rigido) y Fran- 
cia, sí volaba ya bien, relativamente, y el 
«Lebaudy», en 1903, cubrió sin escala 
casi 100 kilómetros, y en 1914 un Zeppelin 
se sostuvo treinta y cinco horas en el atre 
y el «Adjudant Vincenot», de tipo flex1- 
lle, militar francés, veinte minutos más, 
cse mismo año. 

Eran «algo», y gobiernos y públicos 
creían en ellos, en tanto que los tímidos 
ensayos europeos, excepto Wilbur Wright 
en 1908 en Francia, exponentes de una 
técnica del aeroplano en su infancia, eran 
mirados con general escepticismo. 


La proeza de Bleriot, el 25 de julio 
de 1909. al atravesar el Canal de la Man- 
cha en treinta y siete minutos, despertó el 
entusiasmo de las gentes. 


3n 1910, ya con el «Gnome» rotativo 
530 HP, pequeña maravilla mecánica que 
pesaba 74 kilos y los motores fijos de 4 
y 8 cilindros e igual o superior potencía, 
permitieron se volaran (Tabuteau) 582 
kilómetros sin escala y Henri Farman se 
mantuvo ocho horas doce minutos en el 
altre. 

(Ese año vi volar a Tabuteau en Bia- 
eritz en su lento v diríamos «solemne», 
«M-Farman», y en mayo contemplé a 
nuestro dirigible «España» sobre el cielo 
madrileño.) 

Al incrementarse la potencia y seguri- 
dad en los motores (80 a 160 HP), en 
1912-13, los aviadores, predominantemen- 
te franceses, pues los había de otros pai- 
ses, volaban muy correctamente sobre 
máquinas más perfeccionadas. Alemania 
trabajaba con su tesón característico, con 
fines militares, en la mejora de los gran- 
des rígidos «Zeppelines» de hasta más de 
20.000 m* y aeroplanos con seguros mo- 
tores de 100 HP, y en 1914 logró los ré- 
cords de altura (8.150 metros sobre apa- 
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rato «DFW> 100 HP y duración de vein- 
ticuatro horas sobre biplano «Alhatros»), 
en tanto los pilotos franceses habían atra- 
vesado el Mediterráneo (Garrós ocho ho- 
ras escasas solre monoplano «Morane», 
motor «Gmome», 60 HP en 1912), y el 13 
Brindejonc des Moulinais cubrió el cir- 
cuito de capitales, también sol»re «Mo- 
rane». Prevost, sobre «Deperdussin», 160 
HP, «Gnome», en doble estrella, hizo 203 
kilómetros en la hora. Y se recorrió Eu- 
ropa y se voló en Africa y hacia Oriente. 


Inglaterra, lentamente, se fué intere- 
sando en el aeroplano y Estados Uunidos, 
después de la allí ignorada y combhatida 
gloria inicial de los Wright, se interesó 
algo, pero nada más. 


Un ruso genial, Igor Sikorsky, que 
tremta años después habría de continuar 
la obra de Juan de la Cierva, poniendo a 
punto su máquina helicóptera y que ya 
jovencísimo, se había interesado por este 
problema; construvó en 1912 el primer 
tetramotor del mundo, «Illia Mouramietz», 
de casi 400 HP, que voló con dieciséis pa- 
sajeros. 





1 progreso—lector—maenífico en rela- 
ción con los balbuceos de escasos años 
atrás, se creó una técnica, tanto aerodi- 
námica como constructiva, progresando 
muchísimo la solidez, potencia y rendi- 
miento de los motores v consolidóse el 
difícil arte de volar en aquellas peligrosas 
máquinas. 

No debe olvidarse a los creadores de la 
acrobacta, al francés Pegoud y el ruso Te- 
niente Nesterov. 


La Grun Guerra, 1914-18 — Anécdota cu- 





rrosa.—Canto ul heroísmo de aquellos 
¿VIMÍOYES, 


Dos palabras: al inicio de las hostilida- 
des no existía el Arma Aérea (el «ZLeppe- 
lim» algo, pero muy agigantado por la 
propaganda y en exceso vulnerable). El 
aeroplano incapaz prácticamente de 
<otender» y tropezando con el escepticis- 
mo de muchos Altos Mandos para «oh- 
servar». De «combatir» aún nada (el 5 de 
octubre fué el primer derribo en combate 
aéreo de la historia). 
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El esfuerzo gigantesco de los cuatro 
años de guerra constituyó la piedra an- 
gular que convirtió al incipiente instru- 
mento deportivo en arma de combate or- 
ganizada y promesa de inmediato agente 
de transporte. 


No es cierto, como cree en general la 
presente generación, que en la Gran Gue- 
rra el aeroplano careciera de capacidad 
para ser un factor serio cooperante a la 
victoria; ya en 1917-18 Inglaterra creó el 
Arma Aérea Independiente (Royal 
Elyimg Corps); Francia la primera Divi- 
sión Aérea, y Alemania organizó sus ocho 
Escuadras, con 27 escuadrillas que hatie- 
ron las respectivas retaguardias enemigas. 


Un dato interesante es que Alemania 
en toda la guerra, lanzó 27.000 toneladas 
de bombas, constituyendo estas organiza- 
ciones últimas un leve anticipo de la fu- 
tura Aviación Estratégica de acción de- 
cisiva; como es sabido, en el lapso 1939- 
+5, durante la Segunda Gran Guerra. 


En el año 18, Primera Gran Guerra, la 
aviación intervino ya intensamente en las 
grandes batallas finales. 

Unas cifras: Alemania en agosto de 
1914 disponía de 34 escuadrillas (258 apa- 
ratos) y 323 a fin de la guerra, habiendo 
construído en total unos 48.000 aviones, 
hallándose, particularmente en grandes 
bombarderos, más adelantada que sus ri- 
vales (debe citarse, entre los gigantes R, 
el «R VIill> de 10918, «Siemens-Schuc- 
kert», enorme biplano para la época, de 
+8 metros de envergadura, 6 motores de 
360 HP, 17 toneladas a máxima carga 
y 123 de crucero). 


Francia comenzó con 23 escuadrillas 
(138 aparatos), construyó unos 50.000 
aviones, con efectivos de 150.000 hombres 
y 186.000 obreros especializados al instan- 
te del Armisticio (11-1918). El Imperio 
británico realizó también un gigantesco 
esfuerzo aéreo; constituyendo las funcio- 
nes básicas del arma nueva, caza, obser- 
vación y bombardeo. 

El material pasó de monoplano y hi- 
plano de hasta tres plazas, 80 a 160 HP, 
y 100 de media o poco más, a los tetra- 
motores mgleses «Handley-Page», de 
1.500 HP, 140 de crucero, 800 kilos de 
bombas que no llegaron a «estrenarse» 
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sobre Berlín, y los famosos «Gothas», ht- 
motores alemanes muy eficaces. 


Italia utilizó sus grandes biplanos y tri- 
planos «Caproni», trimotores de 600 a 
9000 HP, y Francia los «Farman», bimoto- 
ves de 440 HP. En velocidad los cazas 
«D-VIl» alemanes y los «Spad» franceses 
que alcanzaban los 220 kilómetros. hora. 
a 


Recuerdo una anécdota; al comenzar, 
el 23 de marzo de 1918, a caer sobre 
París (a 120 Km. del frente) unos mis- 
teriosos explosivos que un técnico arti- 
llero español calificó, según los conoci- 
mientos de la época, de todo menos pro- 
yectiles de cañón dada la distancia, y 
entonces, yo (veinte años, acaso aque- 
jado ya de síntomas de «pre-gamberris- 
mo»), en un rotativo desaparecido donde 
hacía la crítica (?) de la guerra en el 
aire, le repliqué que «por vía aérea, des- 
de luego, no existía posibilidad alguna 
de lanzar aquellos ingenios...», que re- 
sultaron ser proyectiles de unos 22 cen- 
tímetros de calibre, disparados por el 
cañón alemán bautizado «Grosse Bertha» 
desde 120 kilómetros largos de París, 


Esta vez, la técnica clásica se quedó 
un tanto corta frente a la realidad. Y 
como final de estas pinceladas, loor al 
patriótico heroismo de aquellos mucha- 
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chos voluntarios que, casi en absoluto 
desprovistos de paracaidas, combatieron 
más de cuatro años sentados sobre el 
abismo y condenados a dos formas atro- 
ces de muerte: arder vivos s1 era 1mcen- 
diado su avión o la caída en el vacío s1 
eran derribados sin incendiarse o sufrían 
accidentes en vuelo, entonces frecuentes. 


Inconcebible hoy, pero cierto, este 
magnífico ejemplo de heroismo colectivo. 


Evolución de la Aeronáutica entre ambas 
guerras universales (191 9-39). —En el 
reino de la fantasta.—M emorables “rauds” 
españoles y extranjeros. —Desarrollo de 
la aviación de transporte y malttar. 


oi 


Se comenzó con poco éxito «civilizan- 
do» ciertos tipos militares (inadaptación 
de las máquinas y miedo a volar por 
parte de los posibles usuarios). 


ra 
Sólo como indicativo de previsibles 
desarrollos futuros... que fallaron, por 


cierto, dedicamos unas palabras a «pro- 
yectos» nuestros de marzo de 1916 (te- 


tramotor civil de 23 plazas, triplano, 


1000 HP, 150 de crucero, para hipoté- 
tica línea Madrid-Córdoba-Sevilla-Cádiz), 
descrito en el anteriormente citado rota- 
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Vita lateurl. . 


lm. Escala. 





Croquis del autor 
(1916) de truplano te- 
tramotor de 1.000 
HP.; 23 plazas, 9 to- 
neladas y 150 kióme- 
tros-hora. de crucero. 
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Bosquejo del autor (1918) del triplano examotor (3.600 HP.), 40 plazas, de 27 toneladas. 


tivo ya desaparecido; y otro aparato más, 
hexamotor éste, 42 plazas, 3.600 HP, dos 
años después; de los que ofrecemos sen- 
dos croquis, que acaso vea el lector con 
curiosidad por tratarse de una técnica de 
hace casí medio siglo, para aviones «gi- 
gantes» (el hexamotor imaginado pesaba 
27 toneladas y soportaba 35 kilos por me, 
y el «DC-8> de hoy carga 328 kilos m?) 


Alemania, adelantadísima, superó pron- 
to aquella técnica con sus «Zeppelin- 
Staaken» (1921), tetramotor metálico de 
ala alta y espesa, y la celebérrima serie 
«Junkers», de los que el trimotor «G-24> 
de 750 HP metálico, ala baja y espesa 
(1924), llevaba 10 pasajeros y en el que 
volé en la inauguración de la línea Sevi- 
lla-Lishoa-Madrid en abril de 1927. 


Presencié, el 22 de enero de ese mis- 
mo año, en Huelva, el despegue del glo- 
rioso «Plus Ultra» (hidro «Dornier- 
Walb, bimotor «Napier» 1.000 HP) ha- 
cia Buenos Aires, memorable primera tra- 
vesía del Atlántico Sur. 


En mayo-junio del 26, la patrulla El- 
cano de «Breguet 19», creo recordar que 
450 HP «Lorraine», voló de Madrid a 
Filipinas, llegando en realidad a Manila 
un aparato tripulado por Gallarza y Lo- 
rga, 

El 24 de marzo de 1929 (también es- 
taba yo en Tablada, donde nueve años 
antes me dió el bautismo del aire en un 
«Caudrón» G-3, 80 HP «Le Rhéne», el 


Capitán Rojas) despegaron Jiménez e 


Iglesias en el «Jesús «del Gran Foder», 
«Breguet 19», tipo super-bidón, «Hispa- 
no» 600 HP, cubriendo Sevilla-Bahía. 
más de 6.300 kilómetros sin escala, con 
tortísimo viento contrario ya en el Bra- 
sil, que les robó el récord mundial de 
distancia. 


121 10 de junio de 1933 salió también 
de Tablada el «Cuatro Vientos» («Bre- 
guet 19, super-hidón 650 HP «Hispano») 
para Cuba, tripulado por Barberán y Co- 
llar, cubriendo 7.300 kilómetros sobre el 
Atlántico, sin radio, en magnífica y no 
superada proeza..., terminada trágica- 
mente en la segunda etapa La Hahbana- 
Méjico. 

Y el Atlántico Norte (Terranova-Ir- 
landa) fué vencido por Brown y Alcock, 
mgleses, en himotor «Vickers-Vimy» 
Z «Rolls» 330 HP, en junio de 1919, y 
Lindbergh, en grandiosa proeza, el 20-21 
de mayo de 1927 (avión «Ryan» accio- 
nado por «Wrigh» 220 HP), solo a bor- 
do, unió Nueva York y París en 33 ho- 
ras y media de vuelo, unos 5.800 kiló- 
metros. Visita devuelta por Costes y Be- 
llonte en septiembre del 29 sobre «Bre- 
guet 19» super-hidón, 650 «Hispano», en 
37 horas largas de vuelo. 


Y se volaron más de 84 horas segui- 
das y de 10,000 .kilómetros sin escala, 
subiéndose a 17.000 metros, logrando el 
italiano Agello los 703 por hora y se dió 
la vuelta al mundo... 


Dirigibles: Inglaterra, en agosto del 19, 
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con su «Zeppelin» R-34 de 54.000 m* y 
5 motores «Sunbeam» de 270 HP, fué 
(108 horas) y volvió (80 horas) a Es- 
tados Unidos, y con el «R-100» de unos 
160.000 m*, a Canadá y regresó en 1930, 
y Alemania—maestra indiscutible en esta 
técnica—lanzó sus rígidos «Grat-Zeppe- 
lin» de 105.000 m*, accionado por 3 
«Maybach» 530 HP, al Atlántico y el 


ina 
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francesa utilizó hidros en el transporte 
de correspondencia a Suramérica). 


El autogiro colmaba de gloria a «Jua- 
nito la Cierva» y a España. 

Y en la inevitable guerra inminente se 
perfilaban aviones más rápidos, potentes 
y mortíferos, como sufrirían en su pro- 
pia carne muchos desdichados pueblos. 





El General Soriano conversando con aviadores franceses en vísperas 
del desembarco de Alhucemas (a la derecha el Infante don Alfonso de 
Orleáns). 


Pacífico, dando la vuelta al mundo en 
agosto del 29 (el 18-11-34 volé dos horas 
y media en él por la Baja Andalucía), 
y el «Hindenburg» de 190.000 m*, 4 Die- 
sel de 1.200 HP cada uno, soberbia aero- 
nave transatlántica de 40 pasajeros con- 
fortablemente instalados, a 120 de cru- 
cero; realizaron entre ambas máquinas 
186 travesías con pasajeros de pago. Fué 
su época y pasaron..., como todo. 


Nacieron y se engrandecieron las líneas 
aéreas cubriendo los continentes, con pre- 
ferentemente trimotores y más tarde bi- 
motores rápidos, según la fórmula ameri- 
cana; y el 20 de mayo del 39, un hidro 
tetramotor «Boeing» inició Nueva York- 
Lisboa, con pasajeros (la «Aeropostale» 


La aviación española en Africa.—El Arma 
Aérea en la guerra civil 1936-39 —Anéc- 
dotas de esta última (Franco en Sevilla). 


all 


Ya en 1909 se utilizaron globos cauti- 
vos en Marruecos, y el 2 de noviembre 
de 1913 se realizó allí el primer vuelo 
militar (Teniente Alonso, piloto, y Alté- 
rez de Navío Sagasta, observador) sobre 
«Nieuport», 50 HP, y tres días después, 
el primer bombardeo de la historia, con 
bombas de 10 kilos (avión «Lohner», 
motor «Austro-Daimler»); luego, hasta 
julio de 1927, derroche de heroísmo en 
escalofriante pugna de desprecio de la 
vida. Observación, bombardeo bajísimo, 
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ametrallamiento, protección de convoyes, 
abastecimiento de posiciones cercadas, 
cooperación al desembarco de Alhuce- 
mas; catorce años, sin paracaídas, como 
en la guerra 1914-18, 


En aquella gesta africana fué donde se 
iorjó, templó y engrandeció nuestra glo- 
riosa Arma Aérea. 


do 


Todo está dicho; y quienes de buena 
ie, ajenos a partidismos, quisieron ente- 
rarse, saben ya lo que fué nuestra gue- 
rra en sentido ideológicó, reacción estre- 
mecida de la España de siempre contra 


uz 


la anarquía. reinante y el marxismo al 


tilo de alzarse con el Poder; y militar 
nacimiento de técnicas novísimas que, a 
escala gigantésca, desarrollaríanse en la 
universal 1939-45; para los ciegos y sor- 
dos voluntarios y «hepáticos» incurables, 


«tant pis pour eux»... 


E 


aquel 28 de julio «de 1936. ; 


Incesante zumbar ajetreado de «DeX=. 
quix» y aparatos de la «Escuadrilla de”. 
Avionetas Militarizadas» del Aero Glide 


de Andalucía. 


Ya uno de aquellos—tripulado por Cu- 
rro Medina y Banda Basallo—faltaba; y 
de éstas, «Sebas» Recaséns y Tomás Mu- 
rube, fusilados al caer en campo enemigo 
días antes; todo era campo. enemigo. 


Ha tomado tierra algún trimotor 
«F-VII> que trae legionarios—despechu- 
gados, amplias patillas, curtidos, con el 
gorro ladeado, colgando con guitas de la 
camisa verdosa algunas bombas de mano—. 
Y la cabrita mascota. 


Y Regulares cetrinos, con el «tarhus» 
rojo, amplísimos zaragúelles” caqui y su 
mseparable «fusila». | 

Hacía unas horas había llegado una 
avioneta en la que «Pablo A»—para di- 
ferenciarlo de su primo, también piloto, 
«Pablo B»—ha traído a un General que 
ostenta. dos Laureadas; brazos al aire, 
guantes blancos impecables, y en la ma- 
no; una fustita.. Curtido también, jovial, 
optimista, se ha tomado una cerveza en 
el Barracón de Gran Bombardeo, con 
nosotros, los del Aéro (grupo abigarra- 
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do, nada castrense, ataviados con monos 
blancos (2) o caquis, gorro de aviación, 
algún que otro emblema aéreo o falan- 
gista y pistola en bandolera). Ese Gene- 


ral era Varela. 


Acababa de tomar tierra otro avión 
procedente de Tetuán. Al pie distingo, 
entre otros militares, al Jefe de la Base 
Comandante Azaola (al que le llamába- 
mos familiarmente el «Chista»). 


Bajó del aparato un General, incleí- 
hblemente joven, imperturbablemente se- 
reno, en sencillo uniforme de 'campaña, 
Medalla Militar, gorro y fajín... Franco. 


Y muy luego se dirige hacia nuestro 
pintoresco: grupo. e 


Instantáneamente, con bien.poca mar- 


_—cialidad, por cierto, nos formamos en 


posición de firmes y se hace un silencio 
lleno de respeto. Nos dió la mano a to- 
dos los voluntarios del Aero Club, 


Puera, ronronean motores, entran y 
salen aviones, tiembla el aire de calor; 
y arriba, los cielos, se incendian en luz 
cegadora estival sevillana. 


a 


Desconocíase el 27 de julio la situación 
del aeródromo de Santa Cruz de Mudela; 
ordenándose un reconocimiento al efecto 
a cargo de pilotos del Real Aero Club 
de Andalucía. Despegó de Tablada la 
«Leopard» E.C.5.E. tripulada por Manolo 
Camino (al que cinco días después vi 
arder vivo en Tablada) y por Perico 
Rojas, que, una vez llegados al objetivo, 
descendieron a escasísima altura, en tanto 
algunos soldados les observaban con cu- 
riosidad. 


Decidieron probar fortuna y tomaron 
tierra; Manolo, con la mayor naturali- 
dad, saludó a los presentes: 


—Buenos días, muchachos. 


— Salud, camaradas l—fué la respues- 
ta, puño en alto. 


La situación era desesperada. A nueva 
pregunta de Manolo, un sargento, re- 
plicó : 

—Este aeródromo está con el Gobierno 


de la República, ¿y ustedes de dónde 
vienen ? 


Manolo dijo que hacían un vuelo de 
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“ Astra-Torres núm. 1”, inventado por el ingeniero español Torres" 


Quevedo y probado en París en J9TL, 


reconocimiento y sl podían descansar un 
rato, invitando a los soldados a despejar 
el campo para llevar el aparato al cober- 
tizo...: y «metiendo gases» a fondo, des- 
pegó, saludado por descargas de fusilería. 


Les vi llegar a Tablada; traían nume- 
rosos impactos en la cola y timones de 
la avioneta. 


sd 

Vi a Morato—40 derribos y 144 com- 
bates—realizar a cinco o seis metros so- 
bre Tablada una escalofriante pasada en 
invertido en una «Jungmaster»; Haya 
bombardeó el puerto de Málaga, ciudad 
donde tenía su mujer y sus hijos, e 1r 
cada noche a abastecer el Santuario de 
la Virgen de la Cabeza. Vi llegar, ya 
cadáver, en un «Ju-52», a Paco Díaz Tre- 
chuelo, piloto de aquel avión, alcanzado 
en la toma de Badajoz bombardeando 
muy bajo. 


Y a los voluntarios de nuestro Aero 
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Club de Andalucía (una Laureada a :Ma- 
nolo Vázquez Sagastizábal; una docena 
de Medallas Militares Individuales;- 18 
muertos entre 42 voluntarios); les. vi 
combatir, magníficos muchachos, impávi- 
dos ante el peligro, en la caza, el bom- 
bardeo y en la «cadena», hermanados. 
militares y civiles en el empeño de sal. 
var a la Patria, lo mismo en el aire que 
en tierra y en el mar. 


Tuve trato muy cariñoso con Morato 
y Haya; y de este último, a: su muerte, 
me cupo el honor de redactar el texto 
de un homenaje de sus amigos y com- 
pañeros, plasmado después en un perga- 
mino—cito sólo caídos—, tan bravos, ale- 
eres, sencillos y modestos, sin darle 1m- 
portancia alguna a sus proezas. 


Esa fué la tónica habitual de todos 
ellos, que cual sus heroicos antecesores 
los caballeros “castellanos «Eran, en sus 
fazañas, largos para facellas; cortos para 
contallas»... | | 


” 
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LA MEDICINA AERONAUTICA EN LA INVESTIGACION 
DE ACCIDENTES 


Por FELICIANO MERAYO MAGDALENA 


Es contribución de la Medicina Aero- 
náutica a la investigación en los acciden- 
tes de aviación se demostró en los ocurri- 
dos en los «Comet» británicos en 1934, 
Los anatomopatólogos de la RAF descu- 
brieron en las autopsias, que los cuerpos 
recobrados habían sufrido un intenso y 
violento desplazamiento hacia delante y 
arriba («upward and forward motion» ), 
como era fácilmente demostrable por las 
lesiones encontradas en la cabeza y pecho 
de los tripulantes y pasajeros muertos en 
el accidente. 


Un «Comet» es un avión que vuela, en 
crucero, a unos 9.000 metros de altura y 
mantiene una presurización de cabina, 
equivalente a una energía de 220 kilogra- 
mos de un potente explosivo. Esta es la 
razón por la que el tipo de lesiones encon- 
tradas se atribuyeron a la rápida descom- 
presión que tenía lugar en la parte 
anterior del avión por defecto de la es- 
tructura del material y hacia donde los 
ocupantes fueron absorbidos o lanzados. 
Más tarde, la reconstrucción de estos ac- 
cidentes, con los restos de uno de los 
aviones recobrados, probaron que las de- 
ducciones de los anatomopatólogos fue- 
ron correctas. 


Por otro lado, el hombre está prepara- 
do para vivir en la densa y caliente at- 
mósfera próxima a la Tierra: las gran- 
des alturas, las altas velocidades le son 
completamente hostiles. Si el hombre so- 
hrevive es solamente por la técnica, que 
le garantiza la provisión de oxígeno, calor, 
confort y guía instrumental que le infor- 
ma de su orientación y dirección en el 
espacio. En la mala utilización de la téc- 


nica pueden encontrarse, en ocasiones, las 


causas primarias del accidente. 


En aviación es importante conocer la 
evidencia del «error humano», pero dicho 
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error no implica inevitablemente falta o 
negligencia por parte del piloto, sino que 
puede ser consecuencia de una serie de 
circunstancias físicas insuperables para el 
mismo, porque su tolerancia fisiológica se 
encuentra momentáneamente disminuida. 


En este trabajo queremos exponer, 
desde el punto de vista médico, la valora- 
ción de los accidentes relacionados con la 
evidencia del «error humano». 


Factores básicos. 


En el estudio médico-aeronáutico de un 
accidente tenemos que valorar los siguien- 
tes factores básicos: 


1. Circunstancias del accidente. 

2.2 Examen del equipo de protección. 

3.2 Grado de lesiones encontradas. 

4.2 Estudio bioquímico y toxicológico 
del accidentado. 


tl 


9. Y, finalmente, factores de riesgo. 

1.2 Entendemos por circunstancias del 
accidente, aquellas ambientales, traumá- 
ticas o fisiológicamente pre-existentes que 
conducen a un determinado tipo de desas- 
tre. 


Estas circunstancias ambientales son de 
gran interés etiológico en la investigación 
de «error humano», y podemos, a su vez, 
subclasificarlas en : 


A. Físicas. 

B. Psicológicas. 

C. Patológicas. 

D. Farmacológicas, y 

He. “LOxicas: 

A. Los factores a investigar en las 


circunstancias ambientales físicas serán: 
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la altura, velocidad, condiciones atmosté- 
ricas, ruido y vibración. 


a) La acción de la altura depende de 
la velocidad de ascenso y descenso, de la 
altitud conseguida y de la duración de la 
exposición. Con la altitud disminuye la 
presión larométrica total y la presión par- 
cial de los gases que la componen, sobre 
todo del oxígeno, de tanto interés en Bio- 
Aeronáutica. Solamente podemos dar, por 
su extensión, una enumeración sucinta de 
los síntomas que plantea la caída de la 
presión harométrica y que pueden ser 
«factor subjetivo» en la investigación del 
accidente por «error humano». Y así te- 
nemos, en primer lugar, que al disminuir 
la presión barométrica se produce un au- 
mento del volumen de las cavidades hue- 
cas orgánicas debido a la distensión de los 
gases que contienen, con producción de 
dolor, causa de una incapacidad repentina 
en vuelo. Si este dolor se localiza en la 
pulpa de las piezas dentarias, se llama 
«aercdontalgia»; si en los senos de la 
cara, sobre todo en presencia de cata- 
rros, se denomina «erosinusitis»; si en el 
“oído medio, con sintomas más acusados 
durante los descensos, recibe el nombre 
de «aerotitis», y finalmente, puede dar lu- 
var a cólicos intestinales, «aeroenteritis», 
dependientes en alto grado del tipo de 
dieta consumida por el aviador. 


Por otro lado, al disminuir la presión 
parcial del oxígeno, tiene lugar un des- 
censo de la saturación de la sangre arte- 


rial en Oz con presentación de síntomas de 


hipoxia. Hasta una altura de 3.000 metros, 
la saturación sanguínea es del 95 por 100, 
y la hipoxia o falta de oxígeno solamente 
interfiere la visión nocturna. A partir de 
los 4.500 metros se presentan errores de 
juicio y fatiga, desde los 6.000 metros a 
los errores de juicio se añade la incons- 
ciencia, y en la alturas mayores de 7.000 
metros, la saturación de la sangre arterial 
es inferior al 70 por 100 en oxigeno con 
pérdida de conocimiento y muerte. Nin- 
eún «error humano» es tan evidente 
como este que comentamos. La caída de 
la saturación arterial tiene lugar princi- 
palmente por fallos en la técnica de uti- 
lización de los equipos de oxígeno. 


La pérdida de la presurización de la ca- 
bina conduce a la formación de «hurbu- 
jas» de gas liberadas en la corriente san- 
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guínea y acompañadas de probables em- 
bolias grasas. Al disminuir bruscamente 
la presión ambiente, los gases de la san- 
ere se acumulan tumultuosamente for- 
mando las «burbujas» que comentamos, 
y cuya sintomatología depende del tiem- 
po de exposición, de la altura conseguida, 
normalmente superior a 22.000 metros, y 
de sus localización. Cuando esta localiza- 
ción tiene lugar en los vasos cerebrales se 
produce un vaso-espasmo con isquemia 
local, muerte de las células nerviosas y 
síntomas como hemiplegía, parálisis, et- 
cétera. Cuando el émbolo octuye la cir- 
culación pulmonar, el vaso-espasmo retle- 
jo es generalizado y va seguido de un sín- 
cope con pérdida de conocimiento. Otras 
localizaciones son menos frecuentes como 
causa de accidente. 


b) Velocidad.—En este apartado hie- 
mos de considerar tres puntos igualmen- 
te importantes: Fuerzas «8», desorienta- 
ción espacial y la acción traumática del 
viento. 

Respecto a las fuerzas <g», dada su ex- 
tensión, preferimos aclarar su importan- 
cia, como causa de «error humano» en la 
producción de accidentes, con la presen- 
tación de un ejemplo: 


Supongamos un avión con tuna veloci- 
dad de aterizaje de 105 Km/hora o 36 
metros/segundo y un espacio o trayecto 
de parada de 200 metros. Según la 
fórmula de aceleraciones lineales 


Vi -Vf 
= «g» (+) 





20 X e 
el piloto sufrirá un impacto de 0,222 “g”. 
Si la parada del avión se realiza en sólo 
20 metros, la fuerza de impacto aumen: 
tará diez veces y el número de “g” será 
de 2,25. Sigamos suponiendo que el piloto 
no se ha sujetado con las correas de pro- 
tección y que sufre un golpe en la cabeza, 


con una velocidad equivalente a la de la 
mano al dar una bofetada, aproximada- 





(+) La fórmula de las aceleraciones líneales, en rea- 


lidad, es 
Vi. VÍ 
2 X9,8le 


2, efectos biológicos o médicos, puede despreciarse el 
área de 019, 
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mente 2 ms/s. La deceleración o espacio 
de frenado que opone la cavidad craneana 
a este impacto es de 1 centímetro, medi- 
da del grosor de la piel en esta región. 
Según la fórmula anterior, el número de 
<g», soportado por la cabeza del piloto, 
es igual a 20, 

Como la cabeza pesa unos 5 kilogra- 
mos, la fuerza sufrida es de 3 X 20 = 100 
kilogramos y si este golpe se recibe en un 
area de 1 cm?, la fuerza es de 100 atmós- 
Teras 


1 Kilo 


1 cm? 





—- = 1 atm. 


suficiente para estallar el cráneo. 


La muerte, en estas condiciones, puede 
evitarse de la siguiente manera: reducien- 
do la velocidad inicial por medio de las 
correas de sujeción, evitando todas las 
superficies puntiagudas de la cabina del 
avión, de forma que sus áreas sean infe- 
riores a 1 cm”, mediante la protección con 
un casco que aumenta el área de difusión 
del traumatismo, a la vez que incremen- 
ta el espesor de la piel. 


De la desorientación espacial en rela- 
ción con la velocidad, se hallará más ade- 
lante en el apartado B) de nuestro estudio. 


Y en cuanto a la acción del viento, las 
lesiones se encuentran sobre todo en 
aquel personal aéreo lanzado en para- 
caídas durante las situaciones de peligro. 
Estas lesiones son: separación de la epi- 
dermis superficial, compresión del resto 
de la piel, pérdida del pelo, hemorragias 
locales y aumento de la temperatura. 


Su valoración en relación con el «error 
humano» se debe a la circunstancia de ha- 
ber utilizado los medios de «escape» por 
parte del piloto en la acción que procede 
o sigue al accidente. 


c), d) y e). La relación de los acciden- 
tes con los cambios atmosféricos, ruido y 
vibración, tan importantes en las grandes 
velocidades y bajas alturas, son de fácil 
evidencia con sólo tenerlos en cuenta en 
la investigación sistemática del «error hu- 
mano». | 


B. Entre los factores psicológicos fi- 
guran, en primer lugar, la desorientación, 


que puede ser: Visual, con la sensación: 
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de movimiento aparente de luces durante 
la noche o fenómenos atito-cinéticos; con- 
fusión de luces en noches oscuras; pérdi- 
da de visión de profundidad por falta de 
relieves como pasa en los vuelos que se 
realizan sobre el mar, nieve, desierto, et- 
cétera. Una desorientación que ocurre en 
los aviones a reacción es el dlesplazamien- 
to aparente de objetos, debido a la con- 
presión en forma de ondas del aire situa- 
do en frente del morro del avión, como 
puede verse en la figura núm. 1, este 
desplazamiento puede ser causa de coli- 
sión, cuando el objeto desplazado es otro 
avión. | 

Otro tipo de accidentes por colisión se 
encuentra cuando la tolerancia fisiológica 
humana es inferior a la velocidad de los 
modernos aviones, como ocurre cuando 
los tiempos de reconocimiento, de acomo- 
dación visual y de reacción ocular son 
menores que la distancia recorrida en el 
mismo tiempo por el aeroplano. La coli- 
sión ocurre en este caso sin que los pi- 
lotos tengan conocimiento de ella. 


La desorientación puede ser también 
vestibular, dando lugar al conocido «vér- 
tigo de instrumentos» cuya génesis estri- 
ba en un disconformismo entre los senti- 
dos que informan al piloto con una «f- 
siología terrestre» y los instrumentos de 
a bordo, que lo hacen en los tres planos 
del espacio. | 


La fatiga de vuelo, la ansiedad y el te- 
mor al vuelo, puéden situarse entre los 
tactores psicológicos causantes de ac- 
cidentes por «error humano». La fatiga 
puede ser de dos tipos, aguda y crónica. 
La primera es el resultado de una sola si- 
tuación adversa y puede aparecer como 
consecuencia de la falta de reposo y se 
remedia sencillamente durmiendo. La fa- 
tiga crónica lleva consigo una menor 
atención al detalle, un mayor tiempo de 
reacción, una menor capacidad de con- 
centración con errores de juicio y estado 
confusional y un especial estado de apren- 
sión y miedo, acompañado de falta de 
reposo e inseguridad del vuelo. Estos 
sintomas varían, no obstante, según la. 
susceptibilidad individual. El origen de la 
fatiga es en muchas ocasiones indepen- 
diente de factores aeronáuticos, teniendo 
que ser buscado en relaciones familiares, 
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dificultades económicas y conilictos per- 
sonales. h | | 

D.. Entre los factores patológicos, el 
Médico Aeronáutico tiene el conocimiento 
de las enfermedades pre-existentes en el 
personal volante y valoradas en los reco- 
nocimientos periódicos. De estas enfer- 
medades, han de eliminarse aquellas que 
puedan ser causa de una incapacidad re- 
pentina en vuelo, tales como úlcera gas- 
tro- duodenal, hernia inguinal, presencia 
de foramen oval, enfermedades de las co- 
ronarias, litiasis renal o biliar, epilepsia y 
todas aquellas otras que son capaces de 
provocar un dolor agudo que sea causa, 
por su insoportabilidad, del accidente por 
«error humano». 

E y F. Respecto a los factores farmaco- 
lógicos, hemos de decir que la predisposi- 
ción al fallo humano se incrementa con 
determinados medicamentos. Ninguna 
medicina debe tomarse sin consultar pre- 
viamente con el Médico Aeronáutico. Se- 
ría muy larga la relación de fármacos y la 
exposición detallada de los peligros de la 
automedicación, aun con medicamentos 
al parecer innocuos como ocurre con la po- 
pular y universal Aspirina. Al lado de los 
factores farmacológicos, situamos, por su 
íntima relación, los factores tóxicos que 
procedentes de la gasolina, benceno, to- 
lueno, óxido de carbono, glicoles, etc., tie- 
nen la particularidad de no ser irritantes 
y pueden, por tanto, ser inhalados sin que 
el piloto tenga conocimiento de ello, pre- 
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Pig. 1—Desplazamiento 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


sentando una sintomatología insidiosa 
que aumenta progresivamente hasta que, 
de forma súbita, aparece la pérdida de 
conciencia y la fatalidad irreversible del 
accidente, 


Todos estos factores anteriormente 
mencionados conducen a un determinado 
tipo de desastre, que podemos dividir en: 
accidentes verticales, horizontales y errá- 
ticos. (Figuras 2 y 3). 


Accidentes verticales. —5Se presentan 
con un régimen de motor al 100 por 100, 
no existe por parte del piloto intención 
alguna para corregir su mortal trayectoria 
vertical, tampoco existe intención de es- 
cape o huída del avión, suelen ocurrir en 
días claros y pocas situaciones hunden tan 


rápidamente a un piloto en el abismo del 


aparente del 


«error humano». Entre sus causas, como 
puede verse en la figura Z, encontramos 
la hipoxia por deficiencia de funciona- 
miento de los equipos de oxigeno, el vér-: 
tigo de «coriolis» o desorientación espa- 
cial durante el vuelo instrumental o de 
transición del instrumental al visual, so- 
bre todo volando a bajas alturas (aunque 
no tiene limitación de altura). Asimismo, 
la incapacidad aguda por epilepsia, infar- 
to de miocardio, etc. que conducen a este 
tipo de accidente vertical. El dolor de se- 
nos, auricular, la automedicación no son, 
por lo general, causa frecuente del mismo, 
aunque pudieran serlo, 


caracteriza, 


Accidente errático.—Se 





avión por la comprensión del arre. 
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A 5.000 m. 





TIPO DE 
ACCIDENTE 










MOTOR 100 % PICADO 
DESDE ALTA ALTURA 






"CRASH FINAL. 





ALTURA SUPERIOR 


VUELO ERRATICO CON | MOTOR 100 % PICADO 
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HIPOXIA O 
DESORIENTACION 












INHALACION DE HUMOS 


ENFERMEDAD 
DESCOMPRESIVA 


EXCESO CALOR O FRIO 


DESORIENTACION 









VERTICAL DESDEBA- 
JAS ALTURAS 






Fig. 2, 


como indica su nombre, porque se inicia 
con un vuelo de «vaivén o errabundo» 
para terminar finalmente estrellándose 
contra la tierra. Sus causas más importan- 
tes son: la inhalación de gases tóxicos, la 
enfermedad descompresiva o aeroembho- 
lismo, la fatiga de vuelo con su aumento 
de tiempo de reacción, disminución de la 
capacidad de concentración y una dismi- 
nución de la eficiencia que no puede atri- 





TIPO DE ACCIDENTE 







COLISION EN VUELO 






5 


Al 





PARADAS DE MOTOR 
EN DESPEGUES 






ACCIDENTES AL 
ATERRIZAR 


CUALQUIER ALTURA 





huirse a la inexperiencia. En este tipo de 
«crash» no existe razón mecánica que se 
oponga a la salida o lanzamiento en pa- 
racaidas del piloto que, sin embargo, no 
ha realizado. 


Accidente horizontal. — Raramente se 
encuentra este tipo de accidente en el pi- 
loto veterano, porque aquellos que pu- 
dieran tenerlos por enfermedad o altera- 
ciones psíquicas, son automáticamente 


ERROR 


DEFECTO DEL PLANEAMIEN - 
DELVUELO 


ID. DE DISCIPLINA 


ID. DE SUPERVISION 
AEREA 

















INEXPERIENCIA 


FALTA DE ATENCION, 
DISTRACCIONES, 








ETC. 
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eliminados del vuelo durante los recono- 
cimientos periódicos. Puede ocurrir por 
disminución de la tolerancia fisiológica en 
relación con las características del vuelo, 
como por ejemplo, en la superación de los 
tiempos de reacción visual por la velo- 
cidad sónica o supersónica de los moder- 
nos aviones. Este accidente es irecuente 
en pilotos jóvenes debido a inexperiencia, 
falta de atención, distracciones o desvia- 
ción de aquélla hacia maniobras de inte- 
rés secundario. Como puede verse en la 
figura 3, este tipo de desastre se caracte- 
riza por el control consciente, aunque 
equivocado del avión y porque se presen- 
ta preferentemente en los despegues y 
tomas de tierra. 


La colisión en vuelo se presenta igual- 
mente por falta de disciplina aérea o de 
supervisión del vuelo. 

22 Muchas veces las lesiones son tan 
evidentes que surge la pregunta. ¿Por 
qué hacer una autopsia? Sin embargo, no 
debe olvidarse que en todo accidente exis- 
ten lesiones primarias y finales. Es nece- 
sario conocer, si es posible. la causa pri- 
mera de muerte porque no basta con 
establecer la razón final e inmediata de la 
misma, como ocurre, por ejemplo, con un 
tórax aplastado, un cuello roto, etc. Es preciso 
investigar cómo ocurrieron estos traúma- 
tismos y si existió un fallo mecánico O 
humano previo, para sacar consecuencias en 
la prevención de futuros accidentes. Si la 
causa. primaria del desastre es desconocida se 
obtendrá toda la información posible, antes 
de hacer la autopsia, del examen detallado de 
los equipos de oxígeno, de protección, de 
los sistemas de escape, etc., indicando st 
funcionaron previamente al accidente 
O nO. 

3.2 No hay que olvidar que en primer lu- 
gar es necesario atender el traumatizado, pero 
al tiempo debe investigarse Si tales traumas O 
lesiones fueron inevitables o si se presentaron 
porque no se habían tomado todas las pre- 
cauciones indispensables de seguridad. Por 
ejemplo, muchas quemaduras no hubieran 
ocurrido si el accidentado hubiera tenido 
tiempo para salir de un avión incendiado 
o muchas fracturas se hubieran podido evitar 
si las salidas de emergencia hubieran sido 
fáciles. 

Debe intentarse relacionar las lesiones 
encontradas con la causa del traumatismo 
y así la distensión del arco aórtico o la 
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compresión del hígado contra la columna 
vertebral pueden ser debidas a bruscas 
deceleraciones. La presencia de humo en 
los bronquios y el de tracto respiratorio 
es debido a su inhalación antes de morir 
quemado y, por tanto, la causa de muerte 
será otra que la acción de luego. 

42 El estudio bioquímico y toxicoló- 
gico es de primordial interés en la inves- 
tigación del «error humano» como causa 
del accidente. 

Los cambios histo-patológicos que se 
presentan en la hipoxia son de poco valor 
diagnóstico, y por eso, para saber si un 
piloto ha muerto por falta de oxigeno, se 
utiliza un examen bioquímico del ácido 
láctico presente en el tejido nervioso fres- 
co. Estos exámenes se han experimentado 
ampliamente en animales de laboratorio, 
comprobándose su gran utilidad. Niveles 
de ácido láctico superiores a 200 mgs. in- 
dican la presencia de un estado hipóxICO, 
aunque no establece el diagnóstico dife- 
rencial señalando el tipo de hipoxia. La 
causa de la muerte por falta de oxigeno 
puede ser múltiple: ingestión de drogas, 
shock, sofocación, etc., además del fallo ya 
citado, de los equipos de oxigeno. 

En el Instituto de Anatomopatología 
de las Fuerzas Aéreas Americanas de 
Wáshington se registraron diez muertes 
por hipoxia, con valores mayores de 
200 megs. de ácido láctico entre 128 casos 
de accidentes, durante el bienio 1956-58. 
La distribución de las causas de hipoxia 
era: 1 por shock, 3 por hiperventilación, 
2 por sofocación, 1 por ingestión de bar- 
bitúricos, 1 por estrangulación y 1 por 
fallo del equipo de oxígeno. 

Los hallazgos post-morten debidos a 
aeroembolismo y embolismo graso secún- 
dario a la descompresión explosiva pre- 
sentan grasa intravascular, sobre todo en 
pulmones, riñón y cerebro, cuya patoge- 
nia es la siguiente: el tejido adiposo 0 
graso se encuentra hipersaturado de nli- 
trógeno (la grasa tiene cinco veces más ni- 
trógeno que otros tejidos), cuando: se 
forman las burbujas que siguen a la des- 
compresión; estas burbujas rompen las 
células cargadas de grasa, la cual pasa al 
torrente circulatorio en forma de embo- 
lias junto con las gaseosas formadas por 
el hecho mismo de la descompresión. 


La desorientación espacial o vértigo es 
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difícil de diagnosticar en la autopsia porque 
no tiene relación con la altura, con el fallo de 
equipos y además no presenta lesión especi- 
fica. No obstante, debe investigarse la pre- 
sencia de hemorragias o lesiones en el oido 
interno que puedan orientarnos como causa 
de “error humano”. 


Cuando la velocidad es de 2 Mach, las 
lesiones que se encuentran en la autopsia 
son las ya señaladas, tales como separación 
de la epidermis superficial, pérdida de pelo, 
hemorragias, etc. 


Se ha trabajado mucho en la mvestiga- 
ción de accidentes debidos a intoxicacio- 
nes. El óxido de carbono ha sido objeto 
de especial atención y su presencia se 
encuentra comúnmente asociada a la exis- 
tencia de fuego, ya en vuelo, ya después 
del impacto contra el suelo. Al no poderse 
obtener sangre fresca, el óxido de carbono 
se investiga en coágulos sanguíneos pre- 
sentes en los tejidos, enviándolos al labora- 
torio conservados en hielo. 


Finalmente, debe examinarse la presen- 
cia entre los restos orgánicos de medica- 
mentos como tranquilizantes, antihistamí- 
nicos, barbitúricos, alcoholes, ete. 


In resumen, al realizar la autopsia O 
recogerse los restos mortales, deben to- 
marse las siguientes muestras orgánicas 
para ser examinadas por el laboratorio: 

— Un corte de cerebro o medula espinal 
para investigar el ácido láctico. 

— Sangre u Órganos sanguíneos como 
pulmón, bazo o músculo para inves- 
tigar óxido de carbono. 

— Cortes de órganos parenquimatosos 
como hígado, riñón y cerebro para 
la investigación de la presencia de 
alcohol. 


Todos estos cortes de tejidos u Órganos 


CUADRO 








Valoración 100.000 horas vuelo 


Caza reactor ... ... ... is o a ales 
Caza entrenamiento ... ... ad ends: DD 
a A 8.9 
Transporte ... es di a es dd e. 108 
A RN 21.9 


A A AI 

Nota.——El número elevado de accidentes en heli- 
cóptero se debe a lo arriesgado de su misión (rescate, 
salvamento, etc.). 
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humanos se fijarán en alcohol] y se empa- 
quetarán en cajas de hielo. 


0 


9.2 Los factores de riesgo dependen 
del tipo de avión y están en proporción 
directa con el grado de peligro que acom- 
paña al vuelo, como puede verse en el 
cuadro siguiente: 

Ll mayor riesgo se encuentra en los 
nuevos tipos de avión, cuyas característi- 
cas son desconocidas, en las operaciones 
arriesgadas tales como: rescate, combate. 
etcétera y en la Aviación Militar, en cuyo 
progreso existen nuevas armas y nuevas 
misiones. | 

lógicamente estos factores de TICSgO 
aumentan la incidencia de una posibilidad 
de «error humano», imprevisible por par- 
te del piloto, 

El estudio de los accillentes en aviación 
1os compete a todos por igual: Oficial de 
Seguridad de Vuelo, Ingenieros y Médi- 
cos Aeronáuticos, porque la presencia de 
un accidente lleva implícita consecuencias 
que repercuten gravemente en la econo- 
mía, potencialidad y progreso de la na- 
ción. 

Económicamente debido a que los aviones 
modernos son “multimillonarios en dólares” ; 
sobre la potencialidad de un pais porque los 
aviones son decisivos en la defensa y dlete- 
niendo el progreso de la Aeronáutica por la 
«desconfianza que crea cada accidente aéreo. 


En la estadística del Bureau Safety del 
National Safety Council (U. S. A.), según 
el cuadro expuesto a continuación compa- 
ando los años 1944 y 1955, puede verse 
la evolución y el enorme avance de la 
seguridad conseguida respecto al fallo 
mecánico. Desde este año hasta la fecha 
persiste un pequeño porcentaje de ac- 
cidentes, cuyo motivo puede incriminarse 
al «error humano» y cuya desaparición 
tiene tanta importancia para la Aeronáu- 
tica y a cuyo logro hemos de dedicarnos 
todos con idéntico afán. 


CUADRO Il 





PP 


Muerte por 100.000.000 pasajeros/millas 





auto autobús tren avión 
Año 1944... 29 0.22 0.26 2.2 
Año 1933... PA 0,19 0.07 0.8 








a 
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EL 


D esde la Base de Vandenberg, situada en 
las costas de California, al norte de la ciu- 
dad de Los Angeles, la N. A. 5. Á., con 
pleno éxito, logró el lanzamiento de un nue- 
vo satélite meteorológico bautizado “Nim- 
bus-2”, mediante un impulsador “Thor- 
Agena”, ampliamente experimentado ya en 
Norteamérica en múltiples lanzamientos 
afortunados. 

Va pertrechado de instalaciones que le 
permiten operar, incluso fotográficamente, 
tanto sobre la mitad iluminada de la Tierra 
como sobre la en sombra. Una de sus misio- 
nes y posibilidades es la de determinar la 
cantidad de radiación solar absorbida. por 
los 530 millones de kilómetros cuadrados 
que, en números redondos, constituyen la 
superficie de nuestro planeta. 

En cuanto a sus posibilidades fotográficas, 
el hecho de ser su órbita satelitaria alrede- 
dor de la Tierra de las de tipo polar (o sea 
que pasa por ambos polos, y de ahí que haya 
sido lanzado desde la Base californiana, que 
es la que permite estos lanzamientos hacía 
el Sur, por el Pacífico y por ambos extremos 
del eje de rotación de la Tierra), significa 
que al permanecer fijo en el espacio el plano 
de esa Órbita satelitaria, mientras la Tierra 
da una vuelta completa cada veinticuatro 
horas, hace pasar al satélite en sus circun- 
valaciones sobre todos los puntos de la su- 
perficie terrestre diariamente, lo que signi- 
fica la toma y su envío a las estaciones te- 
rrestres de control de varios miles de foto- 
grafías diarias. 

Es evidente que no siempre los mismos 
puntos de la superficie o suelo de nuestro pla- 
neta van a estar cubiertos por capas de nu- 
bes, por lo que al mismo tiempo que retrata 
dichas capas y formaciones tormentosas, que 
sienificarán una magnífica información me- 
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teorológica para previsiones (especialmente 
respecto a las zonas polares en sus periódi- 
cos y frecuentes pasos por ellas), van a per- 
mitirle retratar todas las zonas del suelo que 
se hallen descubiertas, por lo que en sus múl- 
tiples revoluciones logrará retratar la super- 
ficie total, y con ello una comprobación geo- 
désica y geográfica de las triangulaciones y 
cartas (+ mapas de la parte seca de la Tierra, 
como lograr también (de la parte de mares 
y océanos), lo que una muy poco perfecta 
triangulación sobre las aguas había permi- 
tido, rectificándose las distancias marítimas 
y sus cartas con una exactitud antes no lo- 
grada plenamente por triangulaciones radio- 
goniométricas, que ahora se comprobarán o 
corregirán. 


El Centro Espacial de Vuelos de Goddar 
(en Meryland) reúne las informaciones que 
irán recibiendo a distintas horas unas 150 
estaciones, que sobre casi treinta países cons- 
tituyen la red repartida por la superficie de 
la Tierra, para que nunca el satélite “Nim- 
bus-2” se encuentre sin ser observado y es- 
cuchado por varias de dichas estaciones lo- 
cales. 


Es grande el interés y las esperanzas que 
los físicos «le distintas especialidades tienen 
puestos en las consecuciones del “Nimbus-2”. 
Así lo deseamos nosotros también, pues sus 
logros se repartirán en favor de la Ciencia 
y la Técnica universales, beneficiando a to- 
dos dos países. 


Aproximadamente ocho horas después de 
su lanzamiento fué recibida en el Centro 
de Vuelos Espaciales de Maryland, la pri- 
mera de las fotografías. El “Nimbus-11” es 
el mayor de todos los satelites meteoroló- 
eicos puestos en órbita por los Estados 


Unidos. 
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Información Nacional 





El SECRETARIO DE LA 





EN MADRID 


USAF, 





I“1 10 de mayo llegó a Madrid el Secre- 
tario de las Fuerzas Aéreas Norteamerica- 
nas, «doctor Harold Brown. Le recibieron 
en la Base de utilización conjunta de Torre- 
jón, el Ministro del Aire, el Embajador de 
los Estados Unidos en España y el General 
Donovan. El Dr. Brown, a quien acompa- 
naba el General de la USAF,, Le Bailly, 
manifestó, contestando a preguntas de los 
periodistas que era natural que se detuviera 
a visitar las instalaciones norteamericanas 


en este país que tan importante es para la 


defensa occidental. 

El día 11, el Secretario de la USAF 
visitó en sus despachos respectivos al Vice- 
presidente del Gobierno y al Ministro del 


Arre; éste último le entregó una maqueta 
que es una reproducción exacta del avión 
ME-109, construido en España y que el 
Ijército del Aire regala al museo de las 
ltuerzas Aéreas del Wright Patterson, en 
Ohio. 

El Dr. Brown, durante su estancia en 
Iispaña visitó, entre otras instalaciones la 
factoría de “Construcciones Aeronáuticas, 
Sociedad Anónima” de Getafe y las Bases 
de Morón y Torrejón. Desde esta última 
despegó el avión en que abandonaba España 
el Secretario de las Fuerzas Aéreas Norte- 


americanas, a las once de la mañana del 
día 14. 
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A A. En el acto de despedida, el Ministro del 

Aire español le impuso en nombre del Jete 

del Estado, la Gran Cruz del Mérito Aero- 
náutico. En la alocución que pronunció al 
hacer la imposición el General Lacalle, dijo 
que la unión y camaradería entre las Fuerzas 
Aéreas norteamericanas y españolas habian 
nacido con la firma de los acuerdos entre 
ambos países; se habían: fortalecido por el 
trabajo.en común en la defensa de Occidente 
y habían sido puestas de manifiesto en toda 
ocasión, como lo demostró recientemente el 
accidente de Palomares. 


El Dr. Brown contestó con unas palabras 
en las que expresó el gran placer que había 
experimentado al visitar de nuevo España 
y su agradecimiento por las distinciones de 
que había sido objeto. Se ha puesto de ma- 
nifiesto —declaró— la mutua estima y res- 
peto que existe entre nuestras dos Fuerzas 
Aéreas. Estima y respeto, que estoy seguro 
de que han de continuar. 
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El doctor Brown y el Ministro del Atre, con el embajador. de los Estados Unidos y 
el General Donovan, escuchan los himnos nacionales, momentos antes de despegar el 
avión en que abandonó España el Secretario de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, 
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VUELTA AEREA A ESPAÑA 
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Del 4 al 7 de mayo tuvo lugar la Vuelta 
Aérea a España, en la que se disputó la IV 
Copa de Su Excelencia el Generalísimo. 

1 trayecto de la primera etapa, como 
puede verse en el mapa que encabeza estas 
líneas, era Madrid-Alicante-V alencia-Reus, 
pasando por la vertical del Cabo de la Nao 
v Castellón. 

n la segunda etapa pasaron por la ver- 
tical de los aerodrómos de los Aero Clubs 
de Barcelona, Sabadell y Lérida, para seguir 
por Zaragoza y Logroño, hasta León. La 
tercera, de León a Málaga fué la etapa reina 
en ella tuvieron que sobrevolar los aero- 
drómos de Valladolid, Salamanca, Badajoz 
v Sevilla, La última etapa fué Málaga-San 
Javier-Madrid. El trayecto de San Javier 
a Cuatro Vientos estaba neutralizado, pero 
al llegar al aerodrómo del R. A. C. E. tenían 
una prueba de bombardeo, en la que lan- 
zaban un saco de cal y luego tenían que 
efectuar una toma de precisión. 

Durante el trayecto, que sumaba un to- 
tal de 3.300 kms. se hicieron también varios 
ejercicios de localización. 

Resultaron brillantes vencedores de la 
prueba José Pérez Lucia y José Gregorio 
Jama, especialista éste último en carreras de 


dro, 
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regularidad en moto. Cogieron la cabeza de 
la clasificación en la primera ctapa v ya no 
la abandonaron en toda la Vuelta. Pilotaban 
una “Piper PA-18” y sólo tuvieron 142 
puntos de penalización, frente a los 159 del 
segundo clasificado, Angel Campoy, del 
Aero Club de Santiago, que fué el vencedor 
de las dos anteriores ediciones de la Vuelta. 

Se clasificarón 32 avionetas. 11 campeón 
mundial de acrobacia, Capitán Castaño, par- 
ticipó representando al Aero Club de Cas- 
tellón. 

Los pilotos tuvieron que hacer uso de toda 
su pericia para enfrentarse con los fuertes 
vientos imperantes en la Vuelta y que fueron 
la causa de que la avioneta de los guIpuz- 
coanos Eguiburen y Marichalar cayera en 
la tercera etapa, en el término de Alhaurín 
de la Torre, si bien los tripulantes no su- 
rieron lesiones de importancia. Otra avio- 
neta tuvo que hacer una toma forzosa en 
las proximidades de Nierja. 

El Ministro del Aire, que presenció en 
Cuatro Vientos las pruebas con que finali- 
zaba la última etapa, presidió la entrega de 
premios en la cena que se celebró en el do- 
micilio del Aero Club, 
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La señorita Ana Irigoyen Jadraque y doña Marta Irigoyen de Gaispert, que parti 
ciparon en la Vuelta, con una avioneta del Aero Club de Navarra, 





El Ministro del Aire entrega a los vencedores la Copa de Su Excelencia el Generalisimo, 
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CONDECORACION 


Por el Gobier- 
no norteamerica- 
no han sido con- 
cedidas las insig- 
nias de la Legión 
del Mérito al 
General de Bri- 
gada del Ejército 
del Aire don Arturo Montel Touzet, por | los 
relevantes servicios que prestó en la Opera- 
ción “Flecha Rota” sE concluyó con la re- 
cuperación de todas las bombas - nucleares 
perdidas cerca de Palomares. 


La condecoración le fué impuesta perso- 
nalmente por el Secretario de las Fuerzas 
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AMERICANA AL GENERAL MONTEL 


Aéreas Nortea- 
imericanas do c- 
tor Harold 
Brown, en la re- 
sidencia del em- 
bajador de los 
Estados Unidos 
en España. “Su 
habilidad y dedicación al servicio—decía el 
acta de concesión—le honran tanto a sí mis- 
mo como al Ejército del Atre Español. ”. 


Asistieron al.acto, entre- otras personali- | 
dades, el Vicepresidente del Gobierno Ca- 
mtán General Muñoz Grande y el Ministro 
del Are. 


MERITO AERONAUTICO 


El Ministro 
del Aire im- 
puso la Gran 
Cruz del Mé- 
rito Aeronáu- 
tico al Gene- 
ral de Divi- 
sión don Ma- 
nuel Díaz Alegría y al Contralmirante don 
Marcial Gamboa Sánchez Barcáiztegui. La 
Cruz del Mérito Aeronáutico de segunda 
clase a los Capitanes de Corbeta don Agus- 





tin  Gulmerá 
Peraza y don 
Manuel Fús- 
ter Prab. al 
Capitán de 
Fragata don 
Ricardo Miín- 
guez Suárez y 
al “Peniente Coronel de Infantería don Car- 
los Alvarado Sargo, que en la actualidad 
presta servicio como profesor en la Escuela 
Superior del Aire. 
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La Aviación militar francesa acaba de efecluar el pri 


bombardero “Mirage IV”. La operación se efectuó a 


Base de Mont de Marsan. 


_ ALEMANIA 


El ministro de Defensa ale- 
mán explica el origen de los 
accidentes aéreos, 


El elevado número de acci- 
dentes que se registró en las 
Fuerzas Aéreas alemanas du- 
rante el año 1963, y cuya su- 


El avión nodriza, un Boemg 
combustible en quince minutos. 


ma total ascendió a 30, acaba 
de ser motivo de un enconado 
debate en el Bundestag, y de 
numerosos comentarios y ar- 
tículos en la Prensa del país 
sobre las causas de los mismos. 

Con este motivo, el Minis- 
tro de Defensa de Alemania 
occidental, von Hassel, acaba 
de hacer unas declaraciones a 
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mer abastecinmento en vuwelo de un 


5.000 metros de altitud sobre la 
C-135, cargó 15.000 litros de 


«Die Welt», en las que señala 
que la transición a dos F-104C, 
más rápidos y perfectos que 


los modelos anteriores, exigía 


mucho más tiempo de entre- 
namiento del que en principio 
se había previsto. 

«El año 1966 también ha 
de estar plagado de difículta- 
des para las Fuerzas Aéreas 
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dentes, a los que acabamos de 
hacer mención, no es tan sor- 


alemanas, mientras que se 
adoptan medidas de seguridad 


que la experiencia aconseja y 


prendente si se tiene en cuen- 





Con motivo del Día del E jército y la Marina, la Unión 

Soviética ha dado a la publicidad una; serie de fotografías 

como ésta, en la que pueden verse un os guardias fronte- 

ros preparando unos potentes focos para el servicio 
| NOCTUINO, 


que prevalecen en otros paí- 
ses», afirmó el ministro. 

En realidad, y contra lo que 
a primera vista pudiera pare- 
cer, el elevado número de acci- 


ta que en 19653 se voló vein- 
ticinco veces más que en 1961. 

El Ministro se refirió luego 
a la causa de los accidentes en 
general, señalando que el 30 
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por 100 obedece a fallos me- 
cánicos y el otro 50 por 100 
a fallos humanos. Por otra 
parte, no hay que perder de 
vista que las misiones enco- 
mendadas a los pilotos son 
cada día más complejas a me- 
dida que el entrenamiento de 
los mismos progresa. 
Refiriéndose después al en- 
trenamiento de las Fuerzas Aé- 
reas alemanas, el ministro se- 
naló que los pilotos de su país 
tienen, por lo general, qui- 
nientas horas de vuelo sola- 
mente, mientras que los cana- 
dienses tienen dos mil horas 
de vuelo. Lógicamente, esta 
diferencia de horas de vuelo 
ha de reflejarse a la hora de 
hacerse cargo de los nuevos y 
rápidos aviones que hoy em- 
plea Alemania occidental. 


CHINA POPULAR 


1967: China tendrá 200 bom. 
bas atómicas. 


Los expertos de los servicios 
secretos norteamericanos en el 
Lejano Oriente estiman que 
China comunista dispondrá de 
150 a 200 bombas atómicas a 
fines de 1967, según indica el 
último número de <«News- 
week». 


ESTADOS UNIDOS 
Detalles del «Huey Cobra». 


El «Huey Cobra», cuya de- 
nominación de la propia casa 
Bell es la de modelo 209, em- 
pezó su programa de pruebas 
de vuelo el 7 de septiembre. 
Tiene la misma transmisión, el 
mismo sistema de rotor y el mis- 
mo motor que el UH-1B, pero 
un fuselaje de una reducidísi- 
ma resistencia al avance, logra- 
da mediante la colocación en 
tándem de los dos pilotos. La 
velocidad máxima de un «Huey 
Cobra» cargado es de unos 300 
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kilómetros hora, mientras que 
la del UH-1B- armado es de 
222 kilómetros/hora, siendo la 
velocidad del CH-474A, destina- 
do al transporte de tropas, de 
277 kilómetros/hora, 

El armamento básico del 
«Huey Cobra» consiste en una 
torreta Emerson Electric TAT- 
102 debajo del morro, en la 
cual va instalada una ametra- 
lladora giratoria de seis tambo- 
res General Electric XM-134 
de 7,62 milímetros, con una ve- 
locidad de tiro: de 4.000 dispa- 
ros por minuto, Una serie de 
armas suplementarias pueden 
ser enganchadas debajo de las 
alas-estabilizadores, que tienen 
una envergadura de 2,80 me- 
tros, 

Por otra parte, en la torreta 
se puede montar asimismo Un 
lanzador de granadas de 40 mi- 
limetros., 


Con motivo del Día del Ejército y de 
23 de febrero, un mstructor 
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Rusia no podrá impedir un 
ataque de los misiles norteame- 
ricanos. 


El secretario de Defensa de 
los ¡Estados Unidos, Robert 
McNamara, ha dicho que los 
proyectiles teledirigidos norte- 
americanos podrían penetrar a 
través de cualquier sistema de 
defensa que la Unión Sovie- 
tica pudiera desplegar. 

McNamara hizo su comen- 
tario rechazando un informe 
del Congreso que le acusaba 
de debilitar el poder militar 
de los Estados Unidos por re- 
ducir el número de aviones de 
bombardeo estratégico B-58 y 
llevar un ritmo lento en el 
desarrollo de nuevos bombar- 
deros tripulados. 

Declaró que no había des- 
cartado el desarrollo de un 
nuevo bombadero tripulado, 


Y ASTRONAUTICA 


pero añadió que en estos mo- 
mentos está claro que el po- 
der de disuasión de los Estados 
Unidos ha de basarse primor- 
dialmente en los proyectiles 
autopropulsados intercontinen- 
tales. 

- Acusó a la Subcomisión. de 
Servicios Armados de la Cá- 
mara, que dió el informe crl- 
ticándole este fin de semana, 
de haber dado una sorpren- 
dente pintura distorsionada de 
la verdadera situación. 

Describió la situación estra: 
tégica como sigue: 

Para el 30 de junio de este 
año, los Estados Unidos ten- 
drán unos 680 bombarderos 
intercontinentales y 1.442 pro- 
yectiles teledirigidos intercon- 
tinentales, y para principio de 
1970 tendrán 465 bombarde- 
ros intercontinentales y 1.710 
vectores. 





la Marina, celebrado en la U. R. $. $, el pasado 


muestra a un grupo de soldados un proyectil cohete de la 


defensa aérea, 
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MISILES 


ASTRONAUTICA Y 





ES £ 


La representación gráfica nos muestra la tercera fase del cohete lanzador “Europa 1” 
cuyo lanzamiento se ha realizado recientemente en Woomera (Autralia). 


ESTADOS UNIDOS 


El «Zond-3» transmite infor- 
mación científica a la Tierra. 


Un astrónomo ruso ha decla- 
rado que dentro de pocos años 
se podrá efectuar un estudio 
directo O indirecto sobre el mis- 
terioso planeta Venus, 

El profesor Alexander 
A, Mijailof añadió que los fu- 
turos cosmonautas que lleguen 
al planeta citado no encontra- 
rán probablemente un mundo 
muy floreciente en aquel cuer- 
po celeste rodeado perennemen- 


te por una espesa capa de nu- 
bes, 

La superficie venusiana es 
probablemente «muy semejante 
a un árido desierto», pero tam- 


bién es posible que las tempe- 


raturas extremadamente altas 
que de aquel mundo se conocen 
sean sólo aplicables a su atmós- 
fera exterior, escribe el citado 
profesor en un periódico so- 
vIético., 

Un «collar» de satélites para 

1970. 


Un «collar ecuatorial» de 
satelites de comunicaciones 
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puestos en Órbita para 1970, 
portadores de millares de ca-. 
nales para televisión educativa, 
navegación aérea e informa- 
ción meteorológica inmediatas 
esta es la predicción de la 
Hughes Aircraft Company. 
La hizo John H. Richardson, 
el vicepresidente de esta firma, 
al tiempo que «Early Bird», el: 
primer satélite «comercial» del 
mundo, celebraba su primer 
«cumpleaños» en el espacio. 
Ese satélite, de 240 canales 
y 36,30 kg., diseñado y desa- 
rrollado por la Hughes para 
la Corporación de Satélites de 
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Comunicaciones (« Comsat »), 
fué lanzado desde Cabo Ken- 
nedy el 6 de abril de 1965. 
Comsat le asignó una misión 
comercial en junio, Inauguran- 
do con ello el primer servicio 
espacial telefónico y de tele- 
visión entre EE. UU, y Europa 
occidental. El satélite ha veni 
do funcionando sin un solo 
fallo desde su lanzamiento. 


Afirmó Mr. Richardson que 
la “actual tecnología satelitaria 
permite prever como fácilmen- 
te factible la construcción para 
1970, de satélites mayores, con 
no menos de (10.000 canales, 
cuya «vida» útil se calcula en 
diez anos. 

«Se les podrá situar —dijo— 
en órbita sincrónica (esto es, 
sincronizada con la velocidad 
de rotación de la Tierra), dis 
puesto como un collar al 
rededor del ecuador.» 

Estos satélites de gran ta- 
maño, creados sobre la base 
de los primeros modelos «Syn- 
com» de «cola flameante», des- 
arrollados por Hughes, ten- 
drán un diámetro y un peso 
aproximado de 2,73 m. y 680 
kilogramos, y podrán ser lan- 
zados por cohetes impul- 
sores ya existentes. 

Podrán dar información me- 
teorológica y para navegación 


de amplitud mundial a aviones 


y a barcos y un servicio in- 
tercontinental telefónico y de 
televisión. 


Se detectan por primera vez 
rayos «Gamma» procedentes 
del espacio exterior, 


Un grupo de científicos de 
la Universidad de Rochester 
informa haber logrado detec- 
tar por vez primera una haz 
de rayos «gamma» procedente 
de una región del espacio ex- 
terior. Esta clase de rayos, ex- 
tremadamente penetrantes, tie- 
nen por origen explosiones ex- 
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traterrestres, y al parecer pro- 
ceden de «un punto fuente» 
que ningún astrónomo ha lo- 
grado divisar con telescopios. 





Y ASTRONAUTICA 


identificable con ningún objeto 
visible en el espacio. Existe 
la posibilid d, muy remota, de 
que éstos procedan de una 


El pasado 6 de abril se cumplió el primer amversario de 
la permanencia en el espacio del satélite de comunicaciones 
“Early Bird”. En la fotografía vemos al vicepresidente 
de la Hughes Air Craft Company, constructora del saté- 
lite, que afirmó que en 1970 el mundo estará rodeado de 
un collar ecuatorial de satélites de gran tamaño portadores 
de millares de canales aplicables u televisión, navegación 
aérea, información meteorológica y servicios telefónicos, 


Este descubrimiento de la 
radiación «gamma» en el es- 
pacio aumenta el misterio del 
cosmos, El cuerpo celeste pro- 
ductor de estos rayos no es 
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fuente situada más allá de la 
Vía Láctea, en la cual está 
contenido el Sol y 100.000 mi- 
llones de estrellas. Parece más 
probable, sin embargo, que 
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el cuerpo productor de estos 
rayos, recientemente descubier- 
tos, esté situado dentro de la 
galaxia mencionada. 


UD. R. $, $. 


Rusia prepara el lanzamiento 
de una nave espacial tripulada 
por diez personas 


Rusia está preparando el 
primer astronauta periodista 
que describirá un viaje por el 
cosmos, según escribe el «Le 
Nouvel Observateur». Añade 
cl periódico que aunque su 


nombre no fué revelado, se 
sabe que fué elegido entre 
otros seis candidatos, y actual- 
mente está siendo sometido a 
un concienzudo entrenamiento 
para acompañar a los nueve 
astronautas que serán lanzados 
este año a bordo de una nave 
espacial de grandes proporcio- 
nes, la mayor que haya sido 
lanzada hasta el presente. 

En dicha astronave sus tri- 
pulantes podrán despojarse de 
sus escafandras y permanecer 
en ropas ligeras. También po- 
drán afeitarse y lavarse, así 
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como ingerir alimentos prepa- 
rados normalmente, y no en 
tubos o comprimidos como 
hasta ahora. El problema del 
afeitado, que molestaba bastan- 
te a los astronautas, ha sido 
resuelto con una máquina es- 
pecial que absorbe los pelos 
al mismo tiempo que los 
corta, impidiendo así que al 
flotar aquéllos en la cabina, 
por efecto de la falta de gra- 
vedad, fueran tragados por 
los astronautas al respirar, alo- 
jandóseles en los pulmones, lo 
que les podría originar gra- 
ves consecuencias, 





En las fotografías podemos contemplar tres aspectos. del traje espacial “caparazón de 
langosta”, que está siendo desarrollado con destino al programa “Apolo”. 
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MATERIAL AEREO 


Aviones rusos “Antonov 12” 
más de mil kilómetros de longitud. E 


OS 





transportan secciones del oleoducto Ust-Balwk-Omsk, de 


n la foto vemos el momento de descargar tres 


secciones del oleoducto, cada una de las cuales tiene un peso de una tonelada, 


ALEMANIA 


Despegue de los F-104 «Star- 
fighters» desde una plataforma 
de lanzamiento. 


Bajo el más estricto secreto 
militar, en la Base Edwards de 
las Fuerzas Aéreas de los Es- 
tados Unidos se ha estado 
desarrollando desde 1963, un 
programa de lanzamiento de 
los F-104 «Starfighters» desde 
plataformas diseñadas a este 
objeto, evitando con ello el 
empleo de pistas para el des 
pegue de los rapidisimos avio- 
nes. 

El programa, según se ha 
revelado ahora, se ha estado 
desarrollando por encargo de 


las Fuerzas Aéreas de Alema- 
nia Occidental, interesadas en 
conocer la capacidad y posi- 
bilidades de llevar a cabo ope- 
raciones de combate con los 
mencionados aviones, sin ne- 
cesidad de disponer de pistas 
para el despegue de los mismos. 


El éxito logrado en las 
pruebas de la Base Edwards 
servirá de principio a los 
nuevos ensayos que se espera 
efectuar ahora en Alemania 
Occidental. Un portavoz de 
las Fuerzas Aéreas germanas 
manifestó recientemente que 
las nuevas experiencias de lan- 
zamiento se realizarán en la 
base de Lagerlochfeld, en las 
proximidades de Munich. 
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Ed Brown, veterano piloto 
de Lockheed, fué quien ocupó 
la cabina del F-104 «Starfigh- 
ter» en los ensayos efectuados 
en la base norteamericana. 


«Fué, verdaderamente, uno 
de los despegues más fáciles de 
mi vida», manifestó" el piloto 
que ya cuenta con veintidós 
años de servicios activos. 


Al tiempo que el motor del 
F-104 se encontraba en fun: 
cionamiento a plena potencia, 
Brown, puso en marcha el co- 
hete Rocketdyne acoplado al 
avión. El despegue fué in- 
mediato. El avión salió dispara- 
do de la plataforma, dejando 
tras de sí una negra estela de 
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humo procedente del cohete. 

Después de volar durante 
ochenta minutos, para com- 
probar el buen funcionamiento 
de los distintos sistemas, el 
avión aterrizó con toda nor- 
malidad en Palmdale (Califor- 


nia). 


AA A e a a rg o mI 


El reactor para distancias 
cortas y medias alcanzó el pro- 
medio del 99 por 100 durante 
el fin de semana cerrado al 
1 de abril, de acuerdo con 
los funcionarios de logística y 
mantenimiento de la Douglas 
Aircraft Division, cuando 


E ada S 
ÓN 


Mi AE 


ARA AAA Ar 





Número 306- Mayo 1966 


Hasta la fecha, el más alto 
número de horas de vuelo de 
explotación voladas por un 
sólo DC-9 en un día es de 
dieciséis horas treinta minutos. 
Varias compañías aéreas han 
alcanzado promedios de utili- 
zación de sus flotas por encima 


3 


xr RIOS Se ; 
RS 


En cl Japón se ha empezado a construir la: serie Y S-11, un avión turbohélice que en 


breve estará en servicio en las compañía 


ESTADOS UNIDOS 
Detalles del DC -9 


El nuevo Douglas DC-9, bi- 
rreactor de transporte al ser- 
vicio de las compañías aéreas 
desde hace cinco meses, ha 
logrado ya un 99 por 100 
semanal de exactitud media 
en el despacho de sus vuelos 
y, Consiguientemente, ha ob- 
tenido por encima del 98 por 
100 en este aspecto clave de 
la explotación, 


solamente se registraron seis 
retrasos de un total de 590 
salidas, 

En la semana terminada el 
22 de abril, último período 
comprendido en la informa- 
ción, la flota de Douglas DC-9 
había sumado 952 horas de 
vuelo, El total de horas de 
vuelo acumuladas por todos 
los DC-9 entregados a las 
compañías aéreas se elevaba a 
10.856 y el total de las horas 
explotadas comercialmente, a 
5.904. 
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s de aquel país. 


de las doce horas diarias du- 
rante sostenidos períodos de 
tiempo. 

Durante un período supe- 
rior a las cinco semanas, desde 
mediado de marzo al 22 de 
abril, se ha registrado un pro- 
medio de tan solo un vuelo 


cancelado por semana en la 
flota Douglas DC-9. 


Nueva versión del «Skyhawk». 


Douglas Aircraft Company, 
está desarrollando una versión 
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perfeccionada del avión de 
ataque y bombardeo Douglas 
«Skyhawk», que ha sido de- 
signado A-4F. 

Las mayores posibilidades 
del A-4F son «resultado de re- 
finamientos introducidos en el 
diseño de los cuatros modelos 
anteriores del «Skyhawk», el 
AA, A-4B, A-4C y AE, 
que vuelan desde octubre 
de 1956. 

La versión de combate del 
«Skyhawk», actualmente en 
producción, es el A-4É, que 
voló por primera vez el 12 
de julio de 1961. Ha estado 
prestando intenso Servicio 
sobre el Vietnam. Hace más 
de un año, la Marina contrató 
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con Douglas la construcción 
de una versión biplaza del 
A-4E, como avión de entre- 
namiento avanzado para el 
combate. | 

Este entrenador, designado 
TA-4F, combina todas las 
probadas capacidades del A-4É 
con un cierto número de 
perfeccionamientos. El A-4F, 
versión agrandada del A-4E, 
incorpora, a su vez, los per- 
feccionamientos del TA-4F a 
un monoplaza «Skyhawk», de 
ataque y bombardeo. 

El A-4F, por ejemplo, irá 
equipado con motor Pratt € 
Whitney J52-P8A, de 4.220 
kilogramos de empuje estático. 
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en sustitución del Pratt ts 
Whitney J52-P6, de 3.860 kgs. 
empleados en A-4E. 

En el A-4F, el piloto puede 
ser lanzado desde su asiento 
con toda seguridad en condi" 
ciones cero-cero, es decir a 
altura cero y a velocidad cero. 
Douglas ha desarrollado este 
perfeccionamiento sobre el 
asiento cero-90 nudos, usado 
en el A-4E. También ha in- 
corporado en el A4F una 
rueda orientable de proa, ins- 
trumentos de a bordo puestos al 
día y un «spoiler» de susten- 
tación de ala que proporciona 
mejor rendimiento con viento 
de traves. | 





T > : , 7 « : . . 

Un inventor alemán ha patentado un nuevo sistema para el despegue vertical de aviones. 
Las aspas del rotor giran alrededor del cuerpo del avión, temendo como fuerza un- 
pulsora el arre comprimido. 
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Estos modelos «4 escala 1/100 del Boemg 707-320B “Intercontinental” y del nuevo 
Boeing 747 muestran la diferencia de tamaño entre ambos aviones. 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevo «Boeing» gigante. 


La Boeing ha revelado de- 
talles de un nuevo avión co- 
mercial a reacción que será 
casi tan largo como los 2/3 
de un campo de futbol y podrá 


transportar 490 pasajeros O 


100 toneladas de carga. Al 
mismo tiempo Pan American 
ha anunciado la firma de un 
contrato de 575 millones de 
dólares para 23 de estos nue- 
vos aviones Boeing 747, con 
sus repuestos, cuyas entregas 


comenzarán en 
de 1969. 

La Boeing declaró que el 
747 tendrá una largura de me- 
tros 68,77, a diferencia de los 
46,27 metros del actual Boeing 
Intercontinental, siendo su en- 
vergadura de 3966 metros, 
que contrasta con los 44,42, 
del Intercontinental. Su peso 
bruto será de 308,500 kgs. y 
sus nuevos cuatros motores 
generarán en conjunto un em- 
puje de 74.400 kgs., capacitán- 
dolo para operar desde cual- 
quiera de los aeropuertos aptos 
para los actuales 707-320 o 


septiembre 
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DC-8. Podrá alcanzar una 
velocidad de 9/10 de la del 
sonido (Mach. 0.9) siendo la 
velocidad de crucero de 1.000 
kilómetros/h., con un techo 
de 13.700 metros. Su cola se 
elevará hasta los 18,90 metros 
sobre tierra. 

Los pasajeros se acomodarán 
confortablemente en una cabi- 
na de un solo puente, que 
endrá siete pies más de an- 
chura que los actuales Boeing, 
pudiendo adoptarse diversas 
formas para la colocación de 
los asientos, alineados en filas 
de seis en primera clase, y 
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de nueve o diez en la clase 
económica, con dos pasillos 
de separación. 

En la configuración para 
carga, el 747 llevará hasta 
26 container para mercancia, 
que tendrán 10 pies de largo, 
8 de ancho y 8 de alto. En 
la cubierta inferior podrá dis: 


poner de estiba adicional con 


compartimientos de carga 
delante y detrás para 26 con- 
tainer, cada uno de los cuales 
tendrá 127 pies cúbicos de 
capacidad. 

El 747 está diseñado para 
efectuar automáticamente la 
carga del equipaje de los pa- 
sajeros y de la mercancia y 
operar a plena carga desde 
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los aeropuertos actuales. Es- 
tará equipado con tren de 
aterrizaje principal de 16 rue- 
das —cuatro unidades de 
cuatro ruedas cada una-— y 
otro dispositivo de dos ruedas 
en el morro para poder distri- 
buir equilibradamente la carga 
en las rampas y pistas del 
aeropuerto. 


INGLATERRA 


El nuevo aeropuerto de 


Glasgow. 


Un nuevo aeropuerto con 
características que lo proyec- 
tan a una época futura y lo 
convierten en el más moderno 
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de Europa, fué inaugurado en 
Glasgow el 2 de mayo. El 
nuevo aeropuerto se llama 
Abbotsinch y reemplazará al 
de Renfrew. 

El aeropuerto tiene un apar- 
camiento para 1.200 coches y 
un autocar llega cada diez 
minutos desde el centro de 
la ciudad. Otra innovación es 
que los pasajeros en vuelos 
domésticos que transporten 
sólo una maleta en mano, 
podrán tomar el avión llegan- 
do al aeropuerto con sólo 
diez minutos de antelación a 
la hora de salida. 

Una serie de canales desem- 
bocan en una especie de 
muelle de embarque, de forma 


NA 


DECIA 
512 A 





La fotografía nos permite apreciar las colosales proporciones de la cabina de pasajeros 


del Boeing 747, que ha sido encargado por 
entre Londres 


- 
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la Panamerican con destino MU sus Seruicios 
y Nueva York. 
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que los pasajeros afluyen con 
facilidad al punto de embarque 
de cada avión con gran co- 
modidad y rapidez. 

Para muy pronto está pro- 
yectado un nuevo sistema que 
entrará en funcionamiento me- 
diante el cual los pasajeros irán 
sobre unas bandas movibles 
desde el hall principal hasta 
el punto de embarque sin 
necesidad de andar o salir a 
la intemperie. 

BEA ha invertido un millón 
de libras esterlinas en edifi- 
cios y oficinas de la Compa- 
nía en el nuevo aeropuerto de 
Glasgow. 


BEA obtiene beneficios 
en 1965. 


Mr. A. Milward, director 
general de British European 
Airways, ha declarado al x«Dai- 
ly Telegraph», que BEA ha 
obtenido un beneficio de li 


bras 1.250.000 en el pasado 
ejercicio. Este beneficio ha 
sido calculado después de efec- 
tuados todos los pagos, incluí- 
dos 4.500.000 libras como in- 
terés a préstamos del Go- 
bierno. 

El tráfico se ha incremen- 
tado en un 13 por 100 sobre el 
pasado año. El número de pla- 
zas vendidas fueron 6.810.000, 
sobre una disponibilidad de 
10.850.000, un porcentaje bas: 
tante satisfactorio. No obstan- 
te, BEA necesitará más capa- 
cidad al final de esta década 
antes de que el proyectado 
«Air-bus» anglo-francés, con 
capacidad para 200 pasajeros, 
sea puesto en servicip a prin- 
cipios de 1970, 

Por esta razón se está con- 
siderando la compra de más 
grandes y nuevos Jets ameri- 
canos, y se han recibido ofer- 
tas de las casas Boeing y Dou- 
elas. 
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INTERNACIONAL 
La KLM en 1965, 


La línea ascendente del trans. 
porte de la KLM, que ya em- 
pezó a perfilarse el año ante- 
rior, ha continuado claramente 
en 1963. 

El transporte en los servicios 
de líneas regulares ha aumen- 
tado en 17 por 100. 

Tanto el transporte de pa- 
sajeros como de carga ha al- 
canzado de nuevo una altura 
récord: 1.705.000 pasajeros y 
65,3 millones de kilogramos de 
flete. | 

También el transporte ITé, 
el viaje de vacaciones en avión 
barato, todo incluído, ha dado 
otra vez un eran salto con un 
incremento: del 15 por 100. 
Más de 42.000 viajeros 1Té 
volaron en 1965 por KLM ha- 
cia su destino de vacaciones, 
contra 36.700 en 1964. 





La fotografía ha sido tomada en una de las umportantes escuelas 


occidental de los Estados U 
avionetas “Cherokee” 


- 


nulos. En la 
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de vuelo de la costa 


pista de estacionamiento podemos ver once 
utilizadas en la enseñanga. 
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LA PENETRACION A BAJA ALTITUD 


Por BERNARD KOVIT. 
(De Space Aeronautics.) 


| Los sistemas actuales de vuelo a baja altitud «pegándose al terreno», 

| permitirían, probablemente, franquear las Montañas Rocosas.o los Ura-' 

les, a una altura media de 100 pies sobre el terreno. Pero les hará falta 

bastantes más posibilidades de previsión, y seguridad del control de 

vuelo para poder evitar, simultáneamente, las medidas defensivas y los 

- obstáculos naturales que encontrarían, probablemente, en un conflic- 
to real, 3) , | 


Ahora. que los métodos de penetración a tuales de la Defensa no son capaces de ope- 
eran altitud (representados por los U-2) se rara ras del suelo, a causa de los parásitos, 
hallan en precario, debido a los progresos POT lo que, quien penetre a baja altitud, pa- 
de las armas tierra-aire, se ha empezado a  Sará inadvertido, tanto por los radar de aler- 
trabajar intensamente en la penetración su- ta instalados en superficie, como por los ra- 
persónica.a baja altitud, o sea, la penetración dar de interceptación alre-alre. 

en el espacio aéreo enemigo a velocidades Existen, naturalmente, límites, tanto para 
aproximadas al 1 6 1,5 de Mach “pegándose la altitud mínima como para la velocidad 
al terreno” (generalmente a una altura entre máxima, a las que —con el fin de disimu- 
los 150 y 500 pies de suelo, e incluso más lar su presencia— pretende volar el avión 
hajo si es posible), con el fin de pasar bajo que va a penetrar. A. medida que la veloci- 
ta cobertura radar enemiga. Los.radar ac- dad aumenta y la altitud disminuye, se acre- 
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cienta la posibilidad de una colisión contra 
los obstáculos naturales o artificiales. Ni sí- 
quiera el sistema de mando más perieccio- 
nado, que es el que “se pega al terreno” —el 
cual simplifica bastante el problema al limi- 
tar el control, principalmente a maniobras 
dentro del plano vertical, conservando el eje 
de desplazamiento—, resuelve automática- 
mente el problema de la altitud minima y 
de la velocidad máxima de vuelo. 


Si el avión que penetra vuela demasiado 
alto, se expone a aparecer en las pantallas 
de los radar defensivos como un capote rojo 
delante de un toro. Cuanto más tiempo per- 
manezca por encima del “efecto del suelo”, 
más tiempo tiene el toro para alinearlo en 
su visión de miope. El problema, por tanto, 
estriba en determinar la velocidad y la al- 
tura óptimas para un aparato determinado, 
en función de una combinación dada entre 
las defensas adversarias y el tipo de terreno. 


Las incógnitas y el desfasaje en tiempo. 


Muchas de las variables que determinan el 
régimen óptimo de vuelo, no podrán jamás 
ser conocidas con certeza, o, al menos, con 
la antelación suficiente para que sean úti- 
les durante una misión. Sin embargo, una 
eran parte de las características dinámicas 
del avión y de las formas de actuar de los 
sistemas, pueden ser conocidas por antici- 
pado con mucha exactitud. Puede preverse, 
incluso, para un determinado terreno, cómo 
variarán las probabilidades de colisión con 
la altitud de vuelo, o, también, qué pér- 
didas se producirían a una altitud determi- 
nada al sobrevolar cierta zona de terreno. 
Existirá un corredor que será óptimo para 
la supervivencia del avión que, si vuela mu- 
cho tiempo por encima del mismo, está ex- 
puesto a ser destruido por las armas de la 
defensa y, por debajo del mismo, tiene ries- 
ego de colisión con los accidentes del terreno. 
No obstante, a un sistema dado de control 
de vuelo, por grande que sea su pertección 
al responder a las órdenes que reciba, le será 
imposible el seguir el perfil del terreno con 
exactitud, a causa, por un lado, del desfasaje 
en tiempo que existe entre la orden y la res- 
puesta aerodinámica del avión, y, por otro 
lado, por las condiciones límites de fuerzas y 
del avión y su tripulación. 
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Como si no le bastara con tener que sal- 
var el accidentado, y a veces desconocido, 
relieve del suelo, el avión que penetre a baja 
altitud tiene, asimismo, que desbaratar to- 
das las “trampas” defensivas que le tienda 
el enemigo. Estas pueden ir desde un sim- 
ple despliegue de defensas destinadas a guar- 
dar los “pasos” o rutas naturales que con- 
duzcan a los objetivos probables, hasta a 
cables tendidos a través de los valles (como 
informan que hacen en Vietnam los guerri- 
lleros del Vietcong para abatir los helicóp- 
teros que penetran de noche). Entre las 
contramedidas adversarias. más peligrosas, 
están, por ejemplo, las barreras de cables 
sostenidas por globos y colocar engaños elec- 
trónicos de actividad muy duradera, a lo 
largo de la linea de crestas, para confundir 
al avión de penetración y obligarle a volar 
más alto, Indudablemente, que si la defen- 
sa estuviera capacitada para lanzar misiles 
gulados por infrarrojos desde el suelo; o 
misiles capacitados para discriminar los ecos 
tijos, desde el aire; habría que cambiar las 
reglas de penetración a baja altitud. 


La solución: una respuesta inmediata 
al terreno. 


Para sobrevivir y llevar a cabo su ataque 
felizmente, en medio defensivo tan hostil, 
el avión de penetración no puede contar con 
sus propios medios de defensa más que co- 
mo último recurso. La sorpresa y la veloci- 
dad, pero, más que nada, un conocimiento 
a tondo del terreno y reacciones rápidas a 
todo incidente del vuelo, son los factores que 
mejor colaboran a su anonimato en “el 
océano profundo de los ecos del suelo”. Los 
principales problemas técnicos que se plan- 
tean son, por tanto: medir el terreno, el con- 
trol de vuelo, la elaboración de las órdenes, 
la presentación de datos, la navegación y la 
seguridad. 


Es evidente que el conocimiento del te- 
rreno justo por delante del aparato, es esen- 
cial para el vuelo “pegándose al relieve”. 
Como un conocimiento previo, por medio 
de cartas topográficas, junto con datos de 
la posición en cada instante, con la debida | 
precisión, es un lujo del que raramente pue- 
de disfrutar el penetrador, el avión tiene 
que depender de su propio sistema de medir 
el terreno. 
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En el momento actual, el radar satisface 
hien estas exigencias, porque ahorra a los 
sistemas visuales los problemas del vuelo 
nocturno y con mal tiempo, y porque pro- 
porciona unas informaciones exactas sobre 
la distancia, que no puede ofrecer ningún 
sistema pasivo (del tipo, por ejemplo, de los 
sistemas de infrarrojos o del “eye-ball”). 
Al mismo tiempo, el radar facilita informes 
sobre el ángulo de distancia de todo terreno 
que dé una señal de respuesta adecuada, 
comprendidos los accidentes del terreno na- 
turales y artificiales, a excepción de las zo- 
nas situadas detrás de los vértices o líneas 
de crestas. Por otra parte, algunos tipos de 
terreno, tales como los que están recubier- 
tos de árboles desnudos en el invierno o de 
estructuras no metálicas, pueden hacer que 
el radar yerre el objetivo, o que se equivo- 
que, lo cual fuerza a añadir un margen stl- 
plementario en la altitud de seguridad pre- 
seleccionada o predeterminada. 


No es tan simple como puede parecer a 
primera vista el seguir una ruta que moldee 
verticalmente el terreno. Después de todo, 
no existe más que un número restringido 
de maniobras que puede ejecutar un avión 
para franquear un obstáculo manteniéndose 
por debajo de los 300 pies. Existen tam- 
hién límites severos impuestos por el detec- 
tor del terreno y por la misma naturaleza 
de los controles de vuelo automáticos, 


Por el hecho de encontrarse en la zona 
de sombra del radar, los valles que están sl- 
tuados detrás de las cumbres son invisibles 
para el avión de penetración, al menos has- 
ta que ha franqueado la línea de crestas. En 
ese momento quizá sea ya demasiado tar- 
de para responder aerodinámicamente a las 
oportunidades que pudieran presentarse de 
seguir la pendiente descendente. El sistema 
de control de vuelo automático, por su par- 
te, influye sobre la ruta del avión al alla- 
nar o igualar las ligeras irregularidades del 
terreno, de tal forma que, particularmente, 
a grandes velocidades, no es posible des- 
cender suficientemente en los valles estre- 
chos, | 


En realidad, la limitación principal no pro- 


viene de la célula, sino del número máximo 


de fuerzas y que puede soportar la tripula- 
ción sin peligro. Al mismo tiempo, al estor- 
zarse por mantenerse lo más cerca posible 
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de la superficie, el avión de penetración pue- 
de encontrarse a una altitud lo suficiente- 
mente baja para sufrir efectos importantes 
procedentes del suelo. Si las consecuencias 
del vuelo a baja altitud pueden ser benéfi- 
cas, en general, los efectos de las turbulen- 
cias locales hacen, por el contrario, que las 
colisiones sean muy probables. 

Para poder compensar los efectos del sue- 
lo y todo otro factor variable, hace falta un 
método especial (y, generalmente, automá- 
tico) de determinación de da ruta. Esta de- 
terminación debe asegurar que el avión fran- 
quee todas las crestas elevadas y todas las 
cumbres de los alrededores, con un margen 
en sentido horizontal, que le permita reac- 
cionar inmediatamente al terreno que sobre- 
vuele, Esto implica también la elaboración 
de unas órdenes que le permitan al avión 
maniobrar, lo mejor posible, dentro de los 
límites de su estructura y de los controles 
de vuelo. 


Para elaborar las órdenes de maniobra 
que sean necesarias, los datos que se vayan 
midiendo deben ser transformados a una 
forma que sea adecuada para su presenta- 
ción, O para su integración dentro de los sis- 
temas de mandos automáticos de vuelo, para 
maniobras en el plano vertical, y, al mismo 


tiempo, tienen que ser facilitadas al piloto 


las informaciones apropiadas que le permi1- 
tan efectuar los cambios de rumbo deseados. 
La elaboración de órdenes sería muy sen- 
cilla si bastara con transformar en el calcu- 
lador las informaciones de ángulos de dis- 
tancia del terreno en órdenes, que materiali- 
zaran la ruta de vuelo ideal para “moldear 
el terreno”, de acuerdo con las caracteristi- 
cas conocidas de reacción del avión y de las 


limitaciones en fuerzas g. 


Sin embargo, la necesidad con que se tro- 
pieza de aproximarse lo más posible a un 
vector de vuelo horizontal para franquear 
una cumbre importante (o sea, una cumbre 
lo suficientemente elevada para proporcio- 
nar una zona considerable de sombra para 
el radar) obliga a incluir en el sistema de 
órdenes una premeditada “falta de alinea- 
ción”. Para franquear horizontalmente un 
vértice aislado, el avión de penetración «dle- 
be comenzar su subida antes y volar un 
poco más alto: de lo que exigiría la aproxi- 
mación de dicho vértice. La amplitud que 
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debe tener este tipo de maniobra depende, ' 


naturalmente, de los accidentes del terreno 
que se va a sobrevolar. 


El programa de órdenes, 


Uno de dos más nuevos sistemas que se 
hallan en estudio, exige un calculador bas- 
tante complejo, con una gran capacidad de 
almacenamiento, que opere siguiendo un 
programa llamado “puesta a punto de las 
órdenes”. El calculador va acumulando los 
informes sobre las características de vuelo 
del avión de acuerdo con su velocidad, así 
como sus condiciones aerodinámicas a «dife- 
rentes altitudes. Una vez en posesión de da- 
tos, tales como el ángulo de ataque, la dis- 
tancia (y la velocidad de aproximación) y 
de los accidentes del terreno que se encuen- 
tran por delante del avión, así como la altu- 
ra de estos obstáculos, el calculador elabora 
una especie de estudio de trayectoria de vue- 
lo parabólica, que facilita el conjunto ópti- 
mo de maniobras en el plano vertical, con 
el fin de sobrevolar una extensión de terre- 
no accidentado. S1 el sistema funciona como 
está previsto, el avión sigue un vector de 
vuelo horizontal, a una distancia mínima 
por encima de la cúspide de todo obstáculo 
importante que se encuentre sobre la ruta 
deseada, 


- Las maniobras que suponen un cambio 
de altitud, no forman más que una parte 
del cuadro. Las maniobras de cambio de 
rumbo son igual de importantes, no sólo para 
evitar las colisiones, sino para la navega- 
ción, en términos generales, o para aprove- 
char al máximo el efecto de pantaila que 
oírecen las colinas o las montañas. Estas 
maniobras exigen una visión del terreno cir- 
cundante y no tan sólo del que se encuen- 
tre justo sobre la ruta del avión. 


Estos indicadores de situación muestran, 
de una manera tipica, todo el terreno que 
se encuentra por encima de una altitud de 
seguridad sobre una pantalla panorámica o 
bajo la forma de lineas de crestas sucesi- 
vas, a diversas distancias que son represen- 
tadas con el sombreado apropiado, en pan- 
tallas de color gris. 


La navegación a baja altitud plantea pro- 
blemas más complejos que a altitudes ele- 


vadas; en efecto: si bien es cierto que la 


Número 306 - Mayo 1966 


zona cubierta por el radar de superficie de 
la defensa ha quedado considerablemente 
reducida, lo mismo ocurre con el campo de 
visión del avión y con la duración de la yvi- 
sión de una zona-objetivo determinada. La 
precisión del sistema de navegación tiene 
que ser lo suficientemente buena para que 
el blanco deseado pueda, de forma real, en- 
trar dentro del campo de visión y que per- 
manezca en el el tiempo necesario para que 
sea identificado, Cuanto más baja sea la al- 
titud, más reducido quedará el campo de vi- 
sión y cuanto mayor sea la velocidad, más 
corto será el tiempo disponible. 


Como puede considerarse que el campo 
de visión tiene la forma de un cono, por de- 
lante del aparato, el único medio de aumen- 
tar el tiempo de visión disponible para una 
velocidad y altitud determinadas, consiste 
en mantener el haz del radar lo más cerca 
posible de la ruta a seguir sobre el suelo, con 
el fin de reducir el error de navegación 
transversal (a partir del rumbo). Un pro- 
cedimiento consiste en tomar referencias fi- 
jas y corregir frecuentemente la posición 
lel avión. Aquí, de nuevo, nos encontramos 
con que la solución lógica para esta tarea, 
en un sistema todo-tiempo, es el radar. 


La representación de la imagen del suelo 
que proporciona el radar en un vuelo a baja 
altitud y a gran velocidad, resulta bastante 
dificultosa si consideramos la velocidad a la 
que un objeto atraviesa el campo de visión. 
Con una escala en la pantalla que suponga 
1,56 cm. por cada kilómetro, en un avión 
que vuele a 180 m./seg., cualquier punto del 
suelo que esté sobre la ruta atraviesa la pan- 
talla a la velocidad de 0,25 cm. por segundo. 
Lo más aconsejable, generalmente, es esta- 
bilizar la velocidad en la pantalla, o sea, man- 
tener continuamente el objetivo que elijamos, 
bajo el retículo y hacer variar su progresi- 
vo grosor, en función de la velocidad, en los 
objetivos de cierto interés; pero esto 1mpo- 
ne “reajustar el ciclo” de la pantalla todos 
los minutos, O, poco menos, de acuerdo con 
la velocidad y el campo de visión. 


La seguridad del equipo instrumental, del 


cual depende la seguridad de la tripulación, 
ha sido siempre de importancia primordial, 


pero el vuelo moldeado o “casándose con el 
e 
relieve”, introduce un nuevo elemento: en 
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la práctica ya no existe tiempo para reaccio- 
nar en el caso de que un fallo del material 
se tradujera, en última instancia, en órde- 
nes de picar. Esto ha forzado a la investi- 
gación para conseguir la seguridad absolu- 
ta (“fail safe”) en los detectores que “miden 
el terreno” y al empleo de un altímetro co- 
nectable al sistema para evitar la elabora- 
ción de órdenes de g negativa, por debajo 
de la altitud mínima de seguridad (Ho). 
Resulta, sin embargo, difícil garantizar que 
todos estos dispositivos de seguridad, en tan 
complejo equipo, van a dar órdenes absolu- 
tamente “seguras”. 

La tendencia general, hoy día, consiste 
en programar un sistema de señales, O un 
problema, dentro de este sistema, con una 
eran velocidad de repetición (que sobrepa- 
se, por regla general, la de la señal normal) 
y que engendre una orden automática de 
“oncabritar”, cada vez que la respuesta del 
sistema no esté acorde con la solución pre- 
vista en el programa. Este método resulta 
muy rentable en los sistemas radar; siem- 
pre hay un tiempo muerto entre los impul- 
sos y el “problema programado” puede ser 
resuelto a la velocidad de repetición del ra- 
dar, sin tener que echar mano de una am- 
plitud de banda suplementaria. 

En los sistemas de control de vuelo es más 
difícil emplear técnicas absolutamente segu- 
ras. Habrá que contar, por tanto, además, 
con equipos de socorro. No obstante, el em- 
pleo de las informaciones que facilite un 
altímetro radio para elaborar las órdenes 
de “pegarse al terreno”, puede reducir, en 
forma apreciable, las descendencias o des- 
iaciones por debajo de la altitud mínima 
le seguridad (Ho). 


Sistemas manuales y sistemas 
automáticos. | 


Está muy bien precisar las condiciones 
en que deben ejecutarse las misiones de pe- 
netración “pegándose al terreno”, pero el 
verdadero trabajo comienza cuando se em- 
prende el estudio de un sistema que las haga 
posibles, Como se ha dicho más arriba, los 
sistemas empleados para “casarse al terre- 
no” pueden estar construidos con mandos 
manuales o automáticos; en el momento ac- 
tual, todo sistema de mando automático con- 
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cebido para aviones pilotados, prevé, tam- 
bién, una forma de mando manual. 


Los sistemas manuales y automáticos uti- 
lizan un detector radar para medir el terre- 
no, y, esencialmente, los mismos equipos de 
navegación y guiado periférico: una plata- 
forma de referencia a inercia, un altímetro- 
radio y mandos de vuelo automáticos. En 
funcionamiento, sin embargo, los dos siste- 
mas son completamente distintos. 


En el sistema de mando manual, el piloto 
ve representada en una pantalla la. informa- 
ción sobre el terreno que está por delante del 
avión y le falta elegir la maniobra de subi- 
da más apropiada. Así resulta que es escla- 
vo, en gran parte, del modo de visualización 
utilizado. Ciertos modos de representación 
pueden ponerle, en realidad, en presencia de 
demasiada información y fatigarle rápida- 
mente. Otros tipos pueden darle demasiado 
pocos informes: por ejemplo, no darle in- 
formación alguna por debajo de la altitud 
de seguridad prefijada. 

En todos los casos, los sistemas corrien- 
tes de mandos manuales exigen del piloto: 
que perciba las informaciones, que las valore 
cuantitativamente y que calcule la fuerza que 
debe aplicar sobre la palanca, Por encima de 
todo, la ejecución depende de f actores-piloto 
difíciles de expresar cuantitativamente, tales : 
como su técnica y habilidad de vuelo, su es- 
tado físico y mental, su grado de entrena- 
miento, etc., etc. Al poder cambiar estos fac- 
tores durante el transcurso del vuelo, las 
maniobras de un mismo piloto pueden ser de 
lo más variables, 

El sistema automático fué concebido, más 
que nada, para reducir los esfuerzos a que 
tienen que someterse los pilotos en el vuelo 
manual. En el primero, los informes sobre 
el terreno son transmitidos al sistema de 
mandos de vuelo, al mismo tiempo que se les 
suaviza o somete a un filtrado adecuado, y 
los datos que venían bajo la forma de ángu- 
los de distancia son convertidos en acelera- 
ciones. En el estado actual de nuestros cono- 
cimientos, los factores que limitan las ma- 
niobras del sistema deseado son: los ángt- 
los máximos autorizados de picado y enca- 
britamiento; las aceleraciones máximas po- 
sitivas y negativas y ese problema, siempre 
presente, de ignorar lo que pueda encontrar- 
se detrás de una elevación. 
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EL C-53A, AVION MILITAR DE TRANSPORTE 


LOPES DUDE 
(De 4Atr Force and Space Digest.) 


E, anuncio de que el C-3A va a ser cons- 
truíido para la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos por la casa Lockheed-Georgia, ha 
originado una serie de pronósticos optimis- 
tas sobre la importancia y efectos revolucio- 
narios que tendrá este avión en la efectivi- 
dad militar de los Estados Unidos y en la 
aviación comercial, 


Pocos aviones han sido tan elogiados 
recibido tantos votos de confianza de tan 
diversas fuentes como éste, y eso antes in- 
cluso de que haya llegado a los tableros de 
dibujo. Desde el secretario de Defensa nor- 
teamericano, pasando por altos funcionarios 
civiles de la Fuerza Aérea, oficiales genera- 
les de la USAF, periódicos, revistas nacio- 
nales, radio, televisión y publicaciones pro- 
fesionales, todos han contribuido a dar al 
C-5A un realce mucho mayor que el que nor- 
malmente se concede a un nuevo tipo de 
avión. 


El acuerdo ha sido unánime sobre la sin 
precedente capacidad de transporte—43.500 


kilogramos de carga útil para una distancia 
de 10.140 kilómetros (San Francisco-Tokio), 
o de 113.400 kilogramos para una distancia 
de 6.000 kilómetros (Nueva York-París)—. 
Representa esto casi tres veces la capacidad 
del Lockheed C-141, el hermano menor del 
C-3A, que está entrando actualmente en 
servicio. El C-141 de por sí es un aparato 
prodigioso. Uno de estos aviones equivale a 
siete C-124 de motor de émbolo para gran- 
des distancias, tales como las rutas transpa- 
cificas. Y una flota de 280 aviones C-141, 
que estará formada en los próximos años, 
cuadruplicará la actual capacidad de trans- 
porte militar por aire en el sudeste asiático. 


El C5A tiene además otra importante 
virtud que no existe en ningún otro avión 
de transporte. Puede llevar a bordo virtual- 
mente cualquiera de los equipos más pesados 
del Ejército, incluído el tanque “Main Batt- 
le”, de 50 toneladas. Otras de las caracte- 
rísticas notables es el relativamente bajo cos- 
to «de operación. Según cálculos del Depar- 





446 


Número 306- Mayo 1966 


tamento de Defensa, la explotación del C-3A 
costará aproximadamente un 50 por 100 
más que la del C-141, Pero su labor será 
tres veces mayor, por lo que los costes di- 
rectos de operación en términos de tonela- 
da/milla serán aproximadamente la mitad 
de los del C-141. Dado que en este último 
avión se espera que el transporte de carga 
en condiciones óptimas resulte a 4-5 centa- 
vos por tonelada/milla, el C-5A, evidente- 
mente, podrá rebajar esta cifra a 2 centavos. 

Las consecuencias verdaderamente revo- 


lucionarias de tales economías son obvias, 
aunque también difíciles de comprender com- 


pletamente. Esencialmente, el C-3A permi- 


tirá a los Estados Unidos situar una fuerza 
militar terrestre formidable en cualquier pun- 
to de conflicto del mundo dentro de las vein- 
ticuatro horas. Estas unidades del Ejército 
no serían una aportación “simbólica” de in- 
fantería ligera, como las fuerzas que ahora 
se envían por aire en casos de urgencia. El 
C-5A transportaría infantería mecanizada 
pesada y divisiones acorazadas completas 
con tanques, camiones, artillería y pertrechos 
de guerra. 


La constitución de una fuerza que exi- 
eiría más de un mes con los actuales medios 
de transporte marítimos y aéreos, podría ob- 
tenerse en menos de ese plazo por una flota 
de 100 aviones C-3A. Un ejemplo compa- 
rativo nos lo proporciona la Operación “Big 
Lift”, llevada a cabo en 1963, que exigió el 
empleo de 204 aviones para transportar por 
aire a Europa 15.000 soldados sin equipar, 
en sesenta y tres horas. Una vez en su des- 
tino, el personal recogió sus tanques, equipos 
w suministros transportados con anteriorl- 
dad. Con menos de cien C-5A se podría trans- 
nortar a ieual distancia el mismo número de 
tropas más sus tanques, equipos y suminis- 
tros en menos de veinticuatro horas. 


Los planes actuales prevén que la Lock- 
heed desarrolle el C-5A y suministre 38 de 
estos aviones bajo los términos de un con- 
trato valorado en unos 2.000 millones de 
dólares. Este contrato es único, ya que cubre 
el provecto de ingeniería, las pruebas y des- 
arrollo, así como la preparación de las má- 
cuinas herramientas y la producción de 38 
aviones y sus repuestos. Se espera que este 
contrato, que comprende el conjunto com- 
pleto, ahorrará al Gobierno unas buenas su- 
mas de dinero. 


El Departamento de Defensa tiene la op- 
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ción de adquirir 57 aviones más. Muchas 
fuentes indican que los militares comprarán 
por lo menos 200 C-5A. Esto será suficien- 
te para que en 1970 quede modernizada com- 
pletamente la línea logística mundial de los 
Estados Unidos. Además de los servicios de 
urgencia mencionados, los aviones C-3A es- 
tarán día tras día muy ocupados trasladando 
personal, equipos y abastecimientos. El rela- 
tivamente bajo costo de explotación y la pro- 
digiosa capacidad de carga significará que 
este avión transportará por aire muchos más 


tipos de suministros de los que hasta ahora 


es posible llevar. Algunos expertos prevén 
que el C-3A se hará cargo virtualmente de 
todo el transporte logístico, dejando sólo las 
cargas muy voluminosas para ser transpor- 
tadas por mar. Si así ocurre, la actual ten- 
dencia de aumentar el personal de apoyo por 
combatiente podría experimentar un descen- 
so muy acusado. 


Los cálculos sobre la alta productividad 
y bajo coste operativo del C-5A han origt- 
nado muchas predicciones sobre su rápido 
éxito en la aviación comercial, Se confía 
que el empleo del C-5A en servicio de pasa- 
jeros reduciría a la mitad los costes de ope- 
ración haciendo que las tarifas aéreas «dles- 
cendiesen aproximadamente al equivalente 
de viajar en autobús. 


Que esto sea o no deseable es asunto en 
el que todavía no se ha llegado a un acuerdo. 
Los economistas no coinciden en las dimen- 
siones del nuevo mercado que originaría una 
estructura de tarifas de esta naturaleza, Ást- 
mismo, existe preocupación sobre el gran 
tamaño del C-5A y sobre su capacidad de 
700 pasajeros, ya que, según muchos espe- 
cialistas, únicamente sería útil en las actua- 
les rutas de gran densidad de tráfico, tales 
como las del Atlántico Norte y Nueva York- 
Los Angeles. Sin embargo, no hay duda de 
que aleunas compañías de líneas aéreas ten- 
drán al C-5A transportando pasajeros al 
poco tiempo de que esté disponible comer- 
cialmente a principios de 1970, Existe de- 
masiada competencia en el negocio de las 
líneas aéreas como para dejar de probar 
este avión mucho después de que haya obte- 
nido su certificado de navegabilidad y esté 
listo para entrar en servicio, 


Otra cosa segura es que el C-3A será utili- 
zado tan pronto sea posible en el servicio 
civil de transporte de carga, que ofrece opor- 
tunidades sin precedentes para obtener gran- 
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des economías. El servicio de transporte de 
carga está aumentando a un ritmo de casi 
un 23 por 100 por año, y no muestra seña- 
les de que vaya a disminuir. Con la atracción 
de los bajos costos de operación —aproxima- 
damente la mitad del de los mejores trans- 
portes en el actual servicio civil—, unida a 
los ya fuertes atractivos del servicio de flete 
aéreo, la industria puede alcanzar unas ex- 
plostvas condiciones de crecimiento. 


Actualmente, la Lockheed calcula un mer- 
callo de 100 aviones C-5A entre las compa- 
ñías aéreas para el servicio de pasajeros y 
el de transporte de carga. Por tanto, si ad- 
mitimos el cálculo de 200 aviones para los 
acrvicios militares, el mercado total sería 
de 300. Traducido a dólares, esto es impre- 
stonante: más de 5.000 millones de dólares. 


Semejante pronóstico refleja un alto gra- 
do «e confianza por parte de la Lockheed 
en todos sus posibles clientes. 


No obstante, a pesar de las predicciones 
optimistas hechas en todos los lados sobre 
el C-3A, parece conveniente examinar con 
aleún detenimiento sus limitaciones y posi- 
bilidades. El C-3A constituye un eran avan- 
ce en muchos aspectos, pero nadie ha sur- 
eido aún con una buena bola de cristal capaz 
de predecir el futuro de la aviación. El op- 
timismo exagerado era el problema en los 
nrimeros tiempos, pero desde la euerra de 
Corea la tendencia ha sido de subestimar el 
notencial originado por la revolución tecno- 
lósvica. 

Buen ejemplo de ello ha sido el perfec- 
cionamiento del motor de reacción. En 1958, 
los altos funcionarios de la NASA declara- 
ron que el desarrollo de las turbinas de gas 
no se consideraba ya necesario, y que todo 
nosible perfeccionamiento podría ser reali- 
zado nor la industria privada utilizando la 
ternoloría entonces disponible. En los siete 
años transcurridos se ha producido una ver- 
dadera revolución en los conocimientos. Está 
demostrado que las posibilidades del motor 
de reacción son mucho mayores que las ex- 
nlotadas hasta ahora. Los principales ade- 
lantos comprenden los nuevos materiales de 
noco neso, las nuevas técnicas de provecto y 
las palas refrigeradas de turbina que permi- 
ten el funcionamiento de los motores a tem- 
peraturas mucho más altas. La nueva gene- 
ración de erupos motores de reacción es mu- 
cho más ligera que las de potencia similar 
existentes. 
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Sin esta tecnología, las extraordinarias ca- 
racterísticas de vuelo del C-5A no serían po- 
sibles. Sus motores turbofán General Electric 
GE 1/6 producen 18.145 kilogramos de em- 
puje cada uno, poseen una relación empu- 
je/peso considerablemente más alta que la 
de cualquier motor potente actualmente en 
uso y tienen un consumo de combustible es- 
pecífico más bajo. 


Nadie, fuera o dentro de la industria del 
motor, previó las mejoras que se han conse- 
guido en la vida del motor de reacción. Al- 
gunos de los modelos actuales prestan servi- 
cio en las líneas aéreas durante más de 5.000 
horas entre revisión y revisión, y al parecer, 
se alargará este período, En gran parte se 
deben a estos motores los bajos costos de ope- 
ración de los aviones de transporte con tur- 
borreactores y turbofans en comparación con 
los dotados de motor de émbolo, que tienen 
menos de la mitad de tiempo entre revisiones. 


Otra área clave en la que los expertos pro- 
nosticadores se equivocaron lastimosamente, 
al menos en sus declaraciones públicas, fue 
en el volumen del mercado del avión de trans- 
porte de reacción. Hace diez años se discu- 
tía acaloradamente respecto a los méritos re- 
lativos del motor turbohélice sobre los del 
turborreactor y había una gran preocupación 
en cuanto al aspecto económico de los aviones 
reactores en servicio en las líneas aéreas. Nin- 
guno tuvo la suficiente confianza como para 
vaticinar que para 1965 habría alrededor de 
900 aviones de transporte de construcción 
norteamericana en uso por las compañías de 
líneas aéreas, y que otros 300 estarían encar- 
gados y con las suficientes nuevas compras 
anticipadas para un futuro próximo, lo que 
coloca a la industria en una situación de eran 
prosperidad. 


Pueden citarse otros muchos ejemplos de 
pronósticos defectuosos en materia de avia- 
ción. Sin embargo, el punto principal es que 
el cálculo de un mercado de 300 aviones 
C-IA es probablemente erróneo. Si lo caleu- 
lado demuestra ser correcto sería aleo sin 
precedentes. 


Pensar en un eran mercado es bastante es- 
timulante. El valor total en dólares au 
menta ránidamente, y si se vendiesen 1.200 
aviones, el precio total se aproximaría a los 
17.000 millones de dólares, o lo que es lo 
mismo, el equivalente al “Programa Apollo” 
le enviar un hombre a la Luna. 


Inicialmente, estos pensamientos parecen 
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salirse enteramente de la realidad. Sm erm- 
bargo, hay buenos motivos para. creer que 
las ventas finales del C-3A y de sus derlva- 
dos se aproximarán más a 1.200 que a 300. 


Ante todo, el C-5A está técnicamente den- 
tro del actual estado de la tecnología. No 
hay nada en su plan de proyecto O produc- 
ción que no se haya hecho antes, 5e apoya 
en una gran experiencia en el desarrollo y 
operación de aviones de transporte de alta 
velocidad subsónica. 


Algunos problemas de proyecto tienen un 
nuevo orden de magnitud. Por ejemplo, el 
peso máximo del avión (322.960 Kg.) es más 
del doble del C-141; su envergadura (68 m.) 
es 40 por 100 más que la del C-141, y su 
longitud (72 m.) es superior en 65 por 100 
a la de dicho avión. Como resultado de ello, 
la respuesta natural a los mandos es relati- 
amente pesada. No obstante, la tecnología 
del control automático y sistema de estabili- 
dad ha avanzado hasta el punto en que el 
C-5A tendrá una velocidad mínima relativa- 
mente baja en la escala de 115 a 130 nudos, 
dependiendo del peso, y un corto recorrido 
comparable a los reactores civiles actuales. 


Podrá despegar completamente cargado en 
un recorrido de 2.393 m. y tomar tierra con 
su peso normal de aterrizaje en menos de 
1.524 m. Las 28 cubiertas de baja presión en 
el tren de aterrizaje permitirán al C-3A ope- 
rar desde campos de hierba, La disposición 
de sus puertas en el morro y en la cola per- 
miten que la carga pueda ser extraída de uno 
de los extremos, mientras que por el otro 
se introduce la nueva carga, con lo que- el 
tiempo de rotación en tierra, incluido el re- 
postamiento de combustible, será de, aproxi- 
| a una hora en circunstancias nor- 
males. 


La producción del C-53A podrá llevarse a 
cabo con los actuales conocimientos, lo mis- 
mo que las características, tales como las tra- 
tadas arriba, están dentro de la tecnología. 
Las máquinas herramientas básicas serán sl- 
milares a las empleadas en los aviones C-141, 
707, B-52 v en otros de grandes dimensto- 
nes. Es decir, las máquinas acomodarán plan- 


chas dle revestimiento con unas dimensiones 


aproximadas de 0,9X15 a 18 metros. Es pre- 
ferible emplear planchas grandes para redu- 
cir el número de uniones en el revestimiento, 
ya que estas uniones, con sus pesadas estruc- 
turas, remaches, etc., pesan considerablemen- 
te más que el revestimiento continuo, La con- 
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secución de un peso estructural bajo en cual- 
quier avión metálico depende mucho de la 
reducción del número de uniones del reves- 
timiento, y en un avión del tamaño del C-3A, 
esto es de vital importancia. Sin embargo, 
tal como están las cosas hoy, exigirá un im- 
portante esfuerzo la producción y el trans- 
porte de grandes paneles de aluminio. Has- 
ta ahora no se ha considerado económica una 
extensión así. No obstante, si se construyen 
aviones mayores que el C-5A, esto quizá sea 
conveniente. 


El principal procedimiento de montaje f1- 
nal, la unión de la cola vertical de 19 m., ten- 
drá que realizarse en el exterior, ya que la 
nave de la Lockheed no podrá alojar al avión 
completamente ensamblado. Á no ser por es- 
to, la línea de producción y las zonas de mon- 
taje secundarias del C-5A, se parecerían a las 
que vemos corrientemente, 


El “management” perfeccionado es la se- 
gunda razón de que el mercado del C-3A ten- 
ga que ser grande. De producirse algún des- 
cubrimiento que afecte al C-5A, será en este 
área del “management”. 

Los pasados años han visto grandes avan- 
ces en dos fases principales del “manage- 
ment”. Uno es la posibilidad por parte de los 
escalones superiores de estar al tanto y man- 
tener un control efectivo del trabajo de mi- 
les de personas. El otro, es la posibilidad de 
obtener información detallada del rendimien- 
to de todos los sistemas operativos, analizán- 
dola y utilizándola con efectividad para per- 
feccionar el provecto de nuevos sistemas. Un 
corolario de importancia en esta segunda 
área es el de alimentar en forma eficaz el ct 
elo de proyecto con información procedente 
de la investigación avanzada y de los pro- 
eramas de prueba. 

Estas tareas son tradicionales en el Úma- 
nagement” de ingeniería. En los últimos años 
han presentado muchos escollos debido a que 
los aviones y sus sistemas han ido creciendo 
en complejidad y debe procesarse grandes 
masas de datos a tiempo para que el “mana- 
sement” resulte efectivo. | | NA 

El uso del sistema P. E. R. T. (Técnica de 
Evaluación y Revisión del Rendimiento) y 
de otros sistemas de calculadores similares 
para dirigir y administrar los programas nor- 
teamericanos de misiles estratégicos, han que- 
dado bien registrados. Tienen en su haber 
el que se haya podido seguir los pasos «le 
estos complejos desarrollos y de hacer post- 
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ble la producción de los mismos en un plazo 
de tiempo relativamente corto y dentro de 
unas limitaciones presupuestarias razonables. 


Lo que no se ha registrado tan bien es que 
los sistemas del “management” han venido 
reforzáandose continuamente y ahora son mu- 
cho más poderosos que el P. E. R. T. original, 
Para el C-3A, la Lockheed ha proyectado un 
sistema denominado Sentinel. Combina cua- 
tro sistemas más antiguos. Uno es el original 
P, E. R. T.-Time, que, principalmente, ser- 
vía para supervisar un programa. El segun- 
do, esiel P. :E. R, T.-Cost, que permitía una 
estrecha comprobación de muchos elementos 
del coste. El tercero, estaba dirigido a la de- 
terminación de 60 a 80 parámetros técnicos, 
tales como peso y resistencia al avance, per- 
mittendo en todo momento saber con preci- 
sión cómo responde el sistema total a las exi- 
gencias de rendimiento, El cuarto sistema 
está proyectado para valorar el costo/efec- 
tividad general. 


El Sentinel permitirá una comprobación 
continua de cómo la Compañía lleva su pro- 
gramación, costes, rendimiento e incluso 
mostrará lo que puede esperarse de benefi- 
cio. Los cambios de programa podrán eva- 
luarse rápidamente y a fondo. Por ejemplo, 
si hay alguna duda sobre la conveniencia de 
incorporar nuevas técnicas de control nu- 
mérico en la construcción del ala, Sentinel lo 
resolverá rápida y eficazmente. Indicará el 
monrvento más oportuno para empezar a uti- 
lizar el nuevo proceso y las economías que 
aportará sus efectos en el rendimiento del 
avión, el cambio que se producirá en el coste 
de 'aquí a dos o tres años y el beneficio que 
originará, etc, 


Podrá contestar a un gran número de pre- 
guntas semejantes. El control numérico, por 
ejemplo, está en rápido período de innova- 
ciones. Constantemente surgen nuevos per- 
teccionamientos en los métodos de empleo 
de estas máquinas automáticas. Se podrán 
alterar los planes de proyecto y de produc- 
ción durante los próximos dos años con aho- 
rro de dólares para el gobierno y la Compa- 
ñía, El desarrollo del C-5A es tan complejo 
que resultaría virtualmente imposible sacar 
las máximas ventajas sin un sistema seme- 
jante al Sentimel, 

El sistema Sentinel permitirá hacer mo- 
dificaciones con base en la experiencia ope- 
rativa obtenida con otros aviones de trans- 
porte más antiguos, tales como el C-130 y 
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el C-141. Se está formando una importante 
biblioteca de datos que describen con todo 
detalle los fallos de todos los tipos de siste- 
mas de transporte militar. Anteriormente, sin 
un sistema de calculadores, no era posible re- 
unir los datos operativos tan detalladamente 
ni hacer tan completo uso de ellos al proyec- 
tar sistemas más seguros. El Sentinel mejo- 
rará notablemente la situación. 


Otro servicio importante que realizará el 
Sentinel será el de detectar los puntos de fa- 
llo en el programa mucho antes de que pue- 
dan alcanzar proporciones de crisis con lo 
que se podrán tomar a tiempo las medidas 
para corregirlo. 


Todas las firmas importante tienen siste- 
mas avanzados de “management”. Sentinel 
no es único. Pero la Lockheed le concede 
cast todo el mérito de haber ganado para ella 
el concurso para la construcción del C-5A. 


Otro detalle más es que la Lockheed ha 
cotizado unos precios más bien hajos para 
este avión. El acuerdo firmado es único, ya 
que combina el desarrollo y la producción 
inicial en un solo contrato por valor de unos 
dos mil millones de dólares. Esto representa 
aproximadamente 35 millones por avión o 
230 dólares por kilo, 


El gobierno tiene, asimismo, una opción 
para comprar 37 aviones más del segundo 
encargo por un precio total de menos de 800 
millones, a un coste de casi 14 millones por 
avión y 94 dólares por kilogramo. Esto se 
aproxima al precio de 60 u 80 dólares por 
kilogramo, a que corrientemente salen los 
aviones de transporte reactores de alta ve- 
locidad subsónica y completamente equipa- 
dos de la actualidad. Dado que la mavoría 
de estos aviones han superado va la “curva 
de conocimiento”, después de una produc- 
ción de varios cientos de ellos, los precios del 
C-3A indican una gran confianza. Estos pre- 
cios deberán reducirse notablemente cuando 
la producción rebase los 300 aviones y la 
Lockheed se aproveche de la “curva de co- 
nocimiento”. 


Al sistema de “management” Sentinel se 
deben en gran parte estos precios bajos al 
mantener reducido al mínimo el desperdicio 
dle esfuerzos. 


La tercera razón para creer que el mer- 
cado del C-5A será grande, es el gran nú- 
mero de posibles usos militares del mismo. 
Es muy difícil imaginar que el C-5A vaya 
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a ser empleado únicamente para fines lo- 
gísticos. Si el avión da el resultado que se 
espera y se convierte en una “bestia de car- 
ga” segura, es inevitable que entonces se 
introduzca en una gran variedad de servi- 


C1OS. 


El C-54 podría también desempeñar un importante papel en 
Su gran volumen interno y capacidad de carga le permitirían. transportar una dotación 


mucho más grande y más refinada 
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la colocación de minas. Ningún otro avión 
actual puede aproximarse a la capacidad del 
C-5A tanto en carga como en radio opera- 
tivo. 

Indudablemente, un avión con estas Ca- 
racterísticas de carga y de autonomía de vue- 





la. lucha antisubmarma,. 


de equipo de detección submarma que la de los 


aviones que actualmente realizan estas misiones. Además, podría alojar una gran. can- 


tidad de cargas de profundidad y de torpedos 


autodirigidos. Las modificaciones a 


introducir para la misión antisubmarma incluirian probablemente la ampliación de la 


envergadura del ala 


para mejorar la eficiencia de vuelo a velocidades de 150 a 200 


nudos (275 a 375 km/h.). Podría modificarse también. el. motor para mejorar el con- 

sumo de combustible a régimen reducido. No obstante, la dutonomía de vuelo sería no- 

table, ya que el C-54 podría volar con dos motores parados durante gram parte de la 
misión antisubmarma. 


Una misión ideal sería la de mando y con- 
trol. El gran volumen interno y gran capa- 
cidad de carga útil del C-5A, lo harían mu- 
cho más efectivo que los aviones actuales de- 
dicados a esa misión, los cuales sólo pueden 
transportar un pequeño porcentaje del equi- 
po necesario de comunicaciones, calculado- 
res, almacenamiento de datos y exhibición 
de los mismos. 

La defensa aérea es otra de las misiones 
que entrará en la discusión. 

En operaciones navales también el C-5A 
modificado ligeramente podría desempeñar 
un buen papel. Una de estas misiones sería 


lo reforzaría la misión de lucha antisubma- 
rina si su coste resulta adecuado. En la fo- 
tografía de esta página se presenta un C-IA 
modificado para esta misión con un comen- 
tario sobre la misma, 

Es también difícil imaginar un mejor 
avión cisterna que el C-5A. La flota actual 
de los aviones cisternas no va a durar siem- 
pre y para finales de la década del 70 será 
necesario reemplazarla. Y aunque los bom- 
barderos estén completamente pasados den- 


tro de diez o quince años, los aviones Cis- 


ternas seguirán siendo necesarios para las 
operaciones de los cazas. El C-5A será la 
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elección lógica para sustituir a los KC-135 
cuando vayan siendo retirados, 


Considerándolo todo, el mercado militar 
parece considerablemente superior a los 200 
aviones del tipo C-3A tal como se prevé ac- 
tualmente, es decir, un avión muy seguro a 
un precio relativamente bajo y con un cos- 
te operativo sorprendentemente pequeño con 
relación a los Kg. de carga útil que transpor- 
ta. Es evidente que el sistema Sentinel de 
“management” permitirá modificar el avión 
a un coste relativamente bajo, con lo que el 
costo/efectividad seguiría permaneciendo 
alto. 


El rápido aumento del mercado civil es la 
cuarta razón para estar convencido de que 
la demanda total de aviones C-5A será alta. 
se habla mucho del tráfico de pasajeros y 
carga que se materializará en los años 70 y 
SU cuando sean necesarios grandes aviones 
como el C-5A. 


Las condiciones de crecimiento del trans- 
porte de carga por aire ha alcanzado el pun- 
to en que el C-3A será necesario a mediados 
Ue la década del 70, si no ocurre algún cam- 
bio totalmente inesperado. Un vicepresidente 
de la Pan American World Airways, infor- 
maba recientemente que las mercancías trans- 
portadas sobre el Atlántico en 1964 supo- 
nian un 22 por 100 más que en 1963, y que 
su compañía, durante los primeros nueve 
nteses de 1965, superaba en un 45 por 100 
esta cifra. En el sistema total de la Pan 
American, dijo que el negocio de transporte 
de carga alcanzaba hasta un 60 por 100 más 
en lo que va de año. Saca la conclusión de 
que algo espectacular está empezando a su- 
ceder. | 

Si el futuro es menos espectacular que lo 
que este señor imagina y la cadencia de cre- 
cimiento vuelve a ser aproximadamente el 
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23 por 100, las compañías de líneas aéreas 
necesitarán en 19753 seis veces más de los 
aviones reactores de transporte del tipo 707 
o DC-8, que actualmente poseen. En una 
situación de competencia tal, existiría un 
buen mercado para un avión como el C-5A, 
cuyo coste de operación está muy por deba- 
Jo del de sus contemporáneos. Un sistema 
de “management” del tipo Sentinel que pue- 
de mantener bajos los costos de modifica- 
ción, debe poder producir una versión civil 
competitiva del C-5A que no necesitaría te- 
ner el piso reforzado, los puntos de amarre, 
rodamientos, etc., necesarios para transpor- 
tar y lanzar cargas militares pesadas. 

El servicio de pasajeros está menos claro, 
pero sí las operaciones de transporte de car- 
ga civil se desenvuelven bien, parece inevi- 
table que el C-5A sería modificado rápida- 
mente para transportar pasajeros. 

En el análisis final, hay fuertes indicaciones 
de que el mercado total civil/militar para 
aviones de reacción de alta velocidad subsó- 
nica va a ser mucho mayor en los años 70 
que en los 60. La principal exigencia de to- 
dos los que exploten estos aviones, va sean 
civiles O militares, será la de un coste de 
operación más bajo y una productividad ma- 
yor—la facultad de transportar una carga 
útil más grande sobre mayores distancias 
cada día—. Como el C-3A impondrá nuevas 
normas en estas dos áreas, es seguro que re- 
presentará una sólida elección para una gran 
porción de este mercado. 


El potencial del mercado parece ser tan 
grande que probablemente el C-5A no será 
una rareza por su tamaño durante mucho 
tiempo. Otros fabricantes de aviones reacto- 
res de transporte aceptarán el reto y aumen- 
tarán el tamaño de sus aviones progresiva- 
mente con lo que, para mediados de 1970, 
estarán listos para competir con el C-5A. 


CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL CIA 











a A 
Envergadura del ala... ... ... ... 
Altura de la cola .... ... 


Area del suelo del compartimiento de carga ... ... 


Peso vacío (aproximadamente) ... .... 
Peso en misión básica ... ..... 
Velocidad de crucero ... .. 


Entrega del primer modelo de producción ... ... 


Fecha de entrada en servicio ... ... ... 
Disponibilidad comercial ... ......... 


Ritmo de producción previsto ... ... ... ... 





q ————— a —_ 5 a 


72 metros. 
68 > 


. . ... .eo» .. a ..a 
+... ... ... ,.... 15 > 


254.8 m. 
136.000 kilogramos, 
323.000 » 

805 kilómetros/hora. 
A. principios de 1968. 
A principios de 1969, 
A mediados década del 70. 
10 a 12 al año, 


ri o > 
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LA PROPULSION ELECTRICA, TECNICA DEL 
FUTURO PARA LOS VEHICULOS ESPACIALES 


Dia de transcurrir más de ocho años 
desde que la astronáutica entró en su fase 
activa, los progresos en los cohetes químicos 
prosiguieron con tall regularidad que han per- 
mutido extender las misiones posibles hasta 
el envío, en los años próximos, de astronau- 
tas a la Luna. Desgraciadamente, estos pro- 
gresos están llegando a su fin, por los prin- 
cipios mismos de la propulsión química. En 
efecto, los elementos encargados de recoger, 
bajo la forma de energía cinética, la energía 
liberada por la reacción química, son los mis- 
mos productos de esta reacción. Nos encon- 
tramos, por tanto, limitados por la energía 
máxima que puede liberar un gramo de 
materia bajo la forma de reacción química, 
que viene a ser prácticamente de 10 kilojulios 
para las reacciones más exotérmicas, como 
las del hidrógeno con el flúor. Una energía 
así corresponde a una velocidad de eyección 
en el vacío de unos 4.000 m/seg., o bien, a 
un impulso específico de 400 segundos. 
Para ir más allá hay que disociar el modo 
de producción de la energía del agente que 
va a servirla de vehículo. Una primera solu- 
ción la tenemos en la propulsión nuclear, en 
la que la energía se produce bajo la forma 
de calor, en una pila nuclear y este calor es 
evacuado por un flúido que es el hidrógeno. 
Pero la puesta a punto de cohetes nucleares 
se presenta larga y delicada, y no parece que 
esté próximo un motor de este tipo en estado 
operacional, Una segunda solución consiste 


Por JACQUES SPINCOURT 


(De Forces Aériennes Frangaises.) 


en eyectar partículas electrizadas, que son 
aceleradas por campos eléctricos o magné- 
ticos, Este es el campo de la propulsión eléc- 
trica que vamos a considerar. 

De acuerdo con la naturaleza de las par- 
ticulas y con la fuerza que acciona sobre 
ellas para acelerarlas, podemos clasificar los 
propulsores eléctricos en tres grupos: 

— Propulsores iónicos, que utilizan la 
acción «dle una fuerza eléctrica sobre sus 
1ONes. 

— Propulsores magnetohidrodinámicos, 
en los cuales las partículas son mezcla 
de iones y electrones, aceleradas por 
una fuerza magnética O fuerza de 

Laplace y 

— Propulsores de arco o electrotérmicos, 
en los que un flúido calentado por 
un arco eléctrico se expansiona en 
una tobera. 


Propulsores iónicos. 


Un motor iónico se compone en esen- 
cia, de un dispositivo de ionización, un ace- 
lerador y una tobera, El propergol que se 
utilice tiene que ser almacenable, fácilmente 
tonizable y que dé nacimiento a iones que 
no sean demasiado pesados. Uno de los más 
utilizados es el vapor de cesio, La ioniza- 
ción puede efectuarse de tres formas dife- 
rentes : 
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Por contacto, o sea, haciendo pasar el 
propergol por un metal calentado que 
tenga un potencial de salida más ele- 
vado; los electrones periféricos de los 
átomos del propergol tienen entonces 
tendencia a fijarse sobre los átomos 
del metal. En el caso del cesio, que 
tiene un potencial de salida de 3,83 
electrón-voltios, se puede utilizar el 
tungsteno o el platino, cuyos poten- 
ciales de salida son respectivamente 
de 4,52 y 3,31 electrón-voltios. 

— Por choque, bombardeando los átomos 
del gas con electrones acelerados. 

— Por colisiones entre los átomos, origl- 
nadas por una elevación de la tempe- 
ratura. 

El primero es el más utilizado de estos 

tres métodos. 


Pero ahora se nos presenta un problema : 
la eyección de iones positivos produce el 
efecto de dejar al propulsor cargado nega- 
tivamente. Esta carga negativa tiende, en- 
tonces, a ejercer una atracción sobre los 
ones eyectados y a frenar, por tanto, su 
movimiento, disminuyendo la velocidad de 
eyección. Para remediarlo es preciso que la 
eyección de iones vaya acompañada de la 
eyección de un número igual de electrones 
que neutralicen a los ¡ones en la salida de 
la tobera. Á causa de la gran diferencia de 
masas que existe entre los dos tipos de par- 
ticulas, la potencia necesaria para la eyec- 
ción de electrones es considerablemente más 
débil que la necesaria para la eyección de 
los iones. 

En los Estados Unidos han sido construí- 
dos dos motores de este tipo, El primero de 
ellos, ideado por el Centro de Investigaciones 
Lewis de la N.A.S.A., utiliza iones de 
mercurio eyectados a una velocidad de 50 
kilómetros/segundo, y da un empuje de 28,4 
gramos para una potencia consumida de 1,4 
kilovatios. El segundo, debido a la firma 
Hughes, utiliza iones de cesio eyectados a 
una velocidad de 90 kilómetros/segundo, y 
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da un empuje de 7 gramos para una potencia 
consumida de 600 vatios. Ambos han sido 
probados en vuelo, después de haber sido 
colocados en órbita, a 400 kilómetros de 
altitud por un cohete “Scout”. Pero no ha 
sido publicado ningún informe sobre el re- 
sultado de estos ensayos. 


Los propulsores magnetchidrodinámicos. 


Estos propulsores son, todavía, denomi- 
nados con mucha frecuencia propulsores de 
plasma, por el hecho de que el elemento 
propulsor está constituido por un gas ente- 
ramente ionizado, O: sea, una mezcla de 10nes 
v electrones O plasma, Este plasma puede 
ser puesto en movimiento por campos eléc- 
tricos O magnéticos. 

Un propulsor de plasma se compone, por 
tanto, esencialmente de dos partes: el gene- 
rador del plasma y el acelerador. El plasma, 
generalmente se produce haciendo pasar un 
arco eléctrico a través de un chorro de gas, 
vw los diferentes modelos de propulsores se 
clasifican de acuerdo con la forma de ace- 
leración adoptada. 


Así, distinguimos los: 
-— Aceleradores «le campos cruzados; 
— aceleradores de impulsos, y 





aceleradores de ondas progresivas. 

Los primeros utilizan un campo eléctrico 
y un campo magnético, cuyas direcciones 
forman, con las del flujo del plasma, un 
triedro rectangular, El campo eléctrico da 
origen a dos corrientes de lones y electrones 
que circulan en sentido inverso y perpen- 
dicularmente al eje de la tobera, y el campo 
magnético ejerce sobre ellas una fuerza de 
dirección paralela a dicho eje, de acuerdo 
con la célebre ley de los tres dedos de la 
mano izquierda. 

Existen múltiples modelos teóricos de mo- 
tores de plasma. El más sencillo y el que 
ha dado lugar a realizaciones más notables 
es el motor de rieles. Su fundamento se de- 
riva directamente de la experiencia siguiente 
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de la física: Hagámonos con dos rieles pa- 
ralelos sobre los cuales pueda desplazarse 
una barra conductora, y sometamos todo 
el conjunto al efecto de un campo magné- 
tico perpendicular al plano de los rieles. Al 
establecerse una diferencia de potencial entre 
los dos rieles, la barra móvil se pone en 
movimiento y se desliza sobre los dos rieles. 
En el motor de rieles la barra se ha reempla- 
zado por una corriente de gas que es tonizada 
por el efecto de una descarga que salta entre 
los dos rieles electrodos. De hecho, en la 
práctica, estos electrodos no son ya rieles, 
sino superficies de la forma que se escoja 
como la más conveniente; en particular, uti- 
lizando dos electrodos concéntricos de forma 
convergente se puede obtener un acrecenta- 
miento del efecto de eyección del plasma. 
Un motor de este tipo ha sido realizado por 
la casa. americana Republic Aviation, y ha 
conseguido alcanzar velocidades de eyección 
de 70.000 metros/segundo. La eyección del 
plasma se hace por bocanadas, no admitiendo 
el motor una nueva carga de gas hasta que 
la precedente no ha sido eyectada. En la 
realización de estos motores surgen, evi- 
dentemente, numerosos problemas tecnoló- 
gicos, principalmente la erosión de los elec- 
trodos. Sin embargo, es en este campo donde 
más se han afanado las investigaciones. 

Los aceleradores de impulso utilizan la 
descarga de un condensador, y el plasma es 
acelerado por el campo magnético directa- 
mente inducido por la corriente que lo atra- 
viesa. Por último, en los aceleradores de 
onda progresiva se produce un campo mag- 
nético variable en un conducto en el que se 
encuentra el flúido propulsivo. Este campo 
puede ser asimilado a un campo deslizante 
que arrastre el flúido propulsivo. 
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Los propulsores electrotérmicos 
de arco. 


Se trata, en este caso, del tipo de propul- 
sor eléctrico más simple y, por consiguiente, 
el que se encuentra en estado de desarrollo 
más avanzado. En este caso, la energía. eléc- 
trica se transforma en energía térmica, en 
el propergol, por la descarga de un arco eléc- 
trico, y esta energía térmica es, a su vez, 
transformada en energía cinética al hacer 
pasar el fluido propulsivo caliente por una 
tobera clásica. La velocidad de eyección es 


proporcional al factor |/—— en el que 7 


es la temperatura del gas en la tobera y M 
su masa molecular. Al sobrepasar la tempe- 
ratura los 10.000 grados, es necesario pro- 
teger eficazmente las paredes de la tobera. 
Como el flúido se encuentra en un estado 
parcialmente ionizado bajo el efecto del arco 
eléctrico, se puede acudir a un campo mag- 
nético exterior para que ejerza un efecto de 
compresión y confine el flúido. Pero el 
procedimiento más sencillo consiste en uti- 
lizar el propio flúido antes de su paso por 
el arco eléctrico, cuando circula alrededor de 
los electrodos. La elección del propergol de- 
pende del impulso específico que se quiera 
obtener. Para valores que estén compren- 
didos entre los 1.000 y los 1.200 segundos, 
el hidrógeno y el helio parecen los más indi- 
cados, pero en pasando de los 1.200 segun- 
dos, el litio y el hidruro de litio parecen, in- 
dudablemente, más adecuados. 

Estos son los problemas principales a. que 
da lugar la propulsión eléctrica. Podemos, 
no obstante, sacar la conclusión de que la 
era de las investigaciones básicas está, en 
la actualidad, terminada en numerosos casos 
y que ya podría abordarse la de las realiza- 
ciones prácticas. 
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LA GUERRA AEREA EN EL VIETNAM EN 1965 


E, empleo táctico de la Fuerza Aérea Ame- 
ricana en una guerra de guerrillas, ha tenido 
su primera oportunidad durante 1965 en el 
Vietnam. Los resultados alcanzados han sido 
tan impresionantes que ni los más ardientes 
defensores del poder aéreo podrían sospe- 
charlo a menos que tuvieran ocasión de ser 
testigos presenciales de la acción. 


La información recogida, muestra que el 
poder aéreo táctico fué el elemento decisivo 
que transformó la casi desesperada situación 
de principios de 1963 en el Vietnam, en la 
esperanzadora perspectiva que en la actua- 
lidad ofrece este conflicto. A principios de 
1965, la moral del Vietcong había alcanzado 
su grado máximo. Operaban en todo el país 
con unidades tipo batallón y su audacia iba 
en aumento al mismo tiempo que acrecen- 
taba la fuerza de sus golpes. Los golpes 
de mano habían pasado de 17.000, en 1963, 
a más de 28.000, en 1964. Los ataques con 
unidades tipo batallón contra ciudades e 
instalaciones gubernamentales, pasaron de 
quince en 1963, a treinta y seis en 1964. 


La eficacia de las fuerzas armadas sud- 
vietnamitas estaba debilitada a causa de los 
rápidos cambios producidos en el mando 
supremo de las operaciones como conse- 
cuencia de la inestabilidad política reinan- 
te en Saigón. Tres de estos cambios se ha- 
bían producido en el transcurso de los úl- 
timos quince meses. A finales de 1964, mu- 
chos sud-vietnamitas y americanos estaban 
seriamente preocupados por el éxito alcan- 
zado por el enemigo y la debilidad del control 
ejercido por el gobierno sobre la mayor 
parte del territorio. 


En la actualidad todo ha cambiado, aun 


POE TS BA Le 
(De 4Atr Force.) 


cuando la guerra está muy lejos de su final, 
v la fuerza del Vietcong continúa aumen- 
tando. Gracias a un reclutamiento creciente, 
unido a los esfuerzos procedentes del Norte, 
el ejército del Vietcong cuenta en la actua- 
lidad con unos efectivos de 170.000 hombres, 
entre ejército regular y tropas guerrilleras, 
mientras que hace un año estos efectivos 
solo alcanzaban los 50.000 hombres. Estos 
datos dicen claramente que no va a ser 
tácil derrotar a este enemigo, bien estable- 
cido y que, todavía, combate con gran de- 
cisión. 

La nota esperanzadora está en que el 
poder aéreo viene demostrando que en su 
lucha contra las guerrillas es mucho más 
efectivo de lo que nadie hubiera podido 
sospechar. La aviación ha demostrado el pa- 
sado año que es capaz de aliviar en un grado 
importante la carga hasta ahora soportada 
por la fuerza de superficie. Naturalmente, 
el vocablo aliviar tiene tan solo una impor- 
tancia relativa, porque el combate en la 
jungla y el fango munca será una carga 
ligera. El hecho alentador consiste en que 
el poder aéreo puede dar a las fuerzas de 
superficie un margen de superioridad sobre 
el Vietcong. Un margen, del que hasta ahora 
nadie enfrentado a una guerrilla, ha podido 
disponer. 


Un margen decisivo. 


Este margen es grande y puede ser deci- 
sivo. El año pasado las fuerzas sud-vietna- 
mitas y americanas resultaron vencedoras en 
todas las batallas importantes, si exceptua- 
mos el encuentro de la plantación de caucho 
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Michelín en el mes de noviembre, cuando 
fué aniquilado un Regimiento sud-vietnami- 
ta. En los demás encuentros, el poder aéreo 
fué el elemento esencial de la victoria. 


El aumento de la capacidad ofensiva de 
nuestra aviación en 1965 fué debida, prin- 
cipalmente, a tres factores: un incremento en 
el número de aviones de combate; un per- 
feccionamiento del sistema de mando y con- 
trol y la confianza adquirida por el mando 
de las unidades del Ejército sud-vietnamita 
y del americano en los devastadores efectos 
de los ataques aéreos contra las fuerzas gue- 
rrilleras. A finales de 1965 nuestras fuerzas 
aéreas contaban con 600 aviones de combate, 
mientras que este número sólo llegaba a 100, 
doce meses antes. El sistema de mando y 
control mejoró al aumentar el número de 
controladores aéreos avanzados que, en la 
actualidad, es cuatro veces mayor que hace 
un año. También se instalaron nuevos me- 
dios de comunicación y se dió más fluidez a 
los canales para la petición de apoyo aéreo. 

La participación del poder aéreo en la 
guerra no encontró el eco debido en las in- 
formaciones de prensa. Como ejemplo, se 
puede citar la serie de artículos en los que se 
quiso poner en ridículo las operaciones de 
bombardeo de los B-52, Estas operaciones 
fueron tratadas por la prensa mundial como 
“la matanza de moscas con martillo” y atri- 
buídas a. la incapacidad de los mandos de la 
Fuerza Aérea americana. | 


Fué preciso que transcurriera bastante 
tiempo antes de que la verdad de todo lo 
ocurrido llegara a las columnas de la prensa. 
Gran parte de esta verdad todavía permanece 
tenorada,. 


La primera misión de los B-52 fué consi- 
derada como un gran fracaso, porque dos de 
los grandes bombarderos empleados queda- 
ron destruidos al chocar en el aire y porque 
una ligera inspección del terreno puso de 
manifiesto que sólo se habían causado unas 
pocas bajas al Vietcong. Sin embargo, dos 
meses más tarde, una inspección más deta- 
llada permitió comprobar que 400 cadáveres 
de guerrilleros estaban sepultados en túneles 
practicados en la selva. Las autoridades ame- 
ricanas no publicaron esta segunda informa- 
ción por considerarla poco reciente, a pesar 
de la. indudable importancia de que 400 gue- 
rrilleros resultaran muertos en una sola ac- 
cion, 
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El empleo de los B-52 


Los ataques de los B-52 golpean el corazón 
del esfuerzo comunista y deben ser consi- 
derados como uno de los más certeros de 
toda la guerra. 


Sin embargo, gran parte de los éxitos al- 
canzados por la aviación en este terreno, ha 
sido escasamente divulgado por la prensa 
diaria y revistas. La gran discusión sobre la 
política americana en el sudeste asiático está, 
en gran parte, centrada en cuestiones de or- 
den político y moral. Muchos de los que hace 
treinta años clamaban por el empleo de la 
fuerza para oponerse a las agresiones, 1n- 
culpan ahora a los Estados Unidos de lanzar 
su poderío sobre Asia, en donde no tenemos 
intereses nacionales. Ahora predican una es- 
pecie de aislacionismo modificado, que in- 
tenta demostrar que la agresión en el sudeste 
de Asia es algo diferente de la agresión en 
otras partes. De acuerdo con su teoría, aban- 
donar el Vietnam del Sur a los comunistas, 
en 1966, no tiene nada que ver con el aban- 
dono de Checoslovaquia a los alemanes 


en 1938. 


Otros hablan de un semi-abandono del 
Vietnam para limitar la guerra. Según este 
plan, sólo deberían defenderse los principa- 
les centros de población y el perímetro de 
Saigón. El Vietcong quedaría en libertad 
para apoderarse del campo y de las riquezas 
naturales del país, mientras que los Estados 
Unidos se verían obligados a derramar una 
lluvia de dólares en estos perímetros, si es 
que querían mantener su economía. El Viet- 
cong podría, también, hacer en masa lo que 
hasta ahora ha intentado hacer sin conse- 
guirlo ni una sola vez. Me refiero a la con- 
quista de una capital de provincia para cons- 
tituir un gobierno que pasara por legítimo. 
Desde el punto de vista militar, nunca ha 
sido muy atractivo el invitar al enemigo a 
que se convierta en sitiador de nuestras fuer- 
zas. Ante un adversario dotado de agrestvl- 
dad, sería tanto como asegurarle la victoria, 


En lo que se refiere al poder aéreo, existe 
un gran peligro en esta discusión sobre po- 
lítica y moral y en el efecto que produce en la 
opinión pública, Muchos escritores, absorbi- 
dos por la discusión, han sentido inclinación 
por hacer declaraciones tajantes en sus ar- 
tículos sin preocuparse demasiado de acla- 
rar la situación. Sin estas aclaraciones, mu- 
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chas de sus afirmaciones equivalen a tanto 
como decir que los ataques de los B-52 no 
son más que un simple disparate. 


La Prensa no informa debidamente. 


Como ejemplo de lo que estoy diciendo, 
veamos el caso de Eric Sevareid, Walter 
Lippmann y Drew Pearson. Los tres, en los 
últimos seis meses, han dicho varias veces 
que el poder aéreo ha. fracasado en el Viet- 
nam. En estos casos, se referían al hecho 
concreto de que el bombardeo de Vietnam 
del Norte no había conseguido llevar a Ha- 
noi a la mesa de conferencias. Esto es cier- 
to. Pero debe quedar claro que fueron los 
factores políticos y no los militares los que 
dominaron estos ataques al norte del para- 
lelo 17. En realidad, ha sido escasa la presión 
militar ejercida sobre Hanoi. Han sido pocos 
los aviones empleados y, además, se utiliza- 
ron para atacar los objetivos menos rentables, 
como carreteras, puentes y vehículos. 


La cuestión es si una presión militar, se- 
veramente limitada, puede producir en una 
guerra efectos políticos ante un Gobierno fir- 
memente comunista u otro Gobierno de ca- 
racterísticas semejantes. Sugerir que los re- 
sultados alcanzados por los ataques aéreos 
sobre Vietnam del Norte indican que “el 
poder aéreo ha fracasado” es tanto como 
ofrecer una versión de los hechos peligrosa- 
mente falsa y que puede inducir a error. No 
tiene en cuenta la verdadera naturaleza de 
los ataques aéreos sobre el Norte y el papel 
decisivo que la aviación está jugando en el 


Sur. 
Destrucción del Vietcong desde el aire. 


Un ejemplo de lo anterior lo constituven 
las cifras de guerrilleros muertos por la avia- 
ción. En julio pasado, esta cifra alcanzó a 
12.000 muertos por ataques aéreos en el 
curso del mes. Si estas cifras se mantuvie- 
ran, el Vietcong sería aniquilado en pocos 
meses, lo que, evidentemente, no ocurrió. 
Más tarde se pusieron en vigor reglas más 
rigurosas para contar los muertos causados 
al enemigo, pero ya la Prensa estaba lo su- 
Ficientemente confundida para que se publi- 
caran una serie de artículos disparatados. so- 
bre el empleo de la Fuerza Aérea en Viet- 
nam. 
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La consecución y difusión de noticias nun- 
ca ha sido cosa fácil en tiempo de guerra, 
pero esta situación está mejorando en el 
Vietnam. Las Fuerzas Armadas están ha- 
ciendo un esfuerzo con el fin de ayudar a la 
Prensa, El grupo de corresponsales crece 
constantemente y, en la actualidad está com- 
puesto por unos 250, procedentes de todas 
las partes del mundo. Gozan de gran liber- 
tad de movimientos para que puedan ver lo 
que está ocurriendo, Es muy probable que 
en el corriente año no se repetirán las infor- 
maciones sobre los “fracasos” de la Fuerza 
Aérea en el Vietnam. 


Los sucesos del pasado año han demostra- 
do que el poder aéreo es el elemento clave 
en las operaciones contra las guerrillas, tal 
como las definió Mao Tse Tung y como las 
emplean el Vietcong y sus aliados del Norte. 
lla aviación táctica ha demostrado su efica- 
cia contra los guerrilleros cuando operan con 
unidades tipo compañía o más pequeñas, con 
el fin de aterrorizar a la población campe- 
sina, cobrar impuestos o reclutar soldados. 
Del mismo modo la aviación táctica, con sus 
cazas bombarderos, ha sido el elemento de- 
cistvo de la derrota causada al Vietcong el 
pasado año cada vez que intentó ofrecer com- 
bate con unidades tipo batallón o regimiento. 


Sistema de mando y control. 


Los ataques aéreos han sido dirigidos por 
un sistema centralizado de mando y control, 
especialmente adaptado a la situación exis- 
tente en el Vietnam. La organización de este 
sistema y su dotación con personal idoneo 
ha sido confiada a la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos. Todos los aviones de com- 
bate (de la Marina, Infantería de Marina, 
Fuerza Aérea vietnamita y Fuerza Aérea 
americana) están bajo el control de un único 
Centro de Control Aéreo Táctico establecido 
en Saigón. Las peticiones son enviadas por 
los comandantes de las cuatro zonas en que 
está dividido el territorio, al Centro de Con- 
trol que envía los aviones a los objetivos se- 
ñalados. El Centro de Control mantiene en 
todo momento un estado de la situación que 
le permite saber el número de aviones dis- 
ponibles y la prioridad de objetivos en todo 
el territorio. 

La mayor parte de las misiones son prepa- 
radas con un plazo mínimo de veinticuatro 
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horas, lo que permite que los jefes de Tierra 
y Aire puedan discutir ampliamente las prio- 
ridades y la asignación de medios. Esta dis- 
cusión es ahora fácil por ser las transmisio- 
nes excelentes. Sin embargo, el principal ob- 
jetivo del Centro de Control es facilitar un 


apoyo rápido en los casos en que no es posi- 


ble la previsión, cuando las tropas han caído 
en una emboscada o son atacadas inespera- 
damente por fuerzas muy superiores en nú- 
mero. Más del 20 por 100 de las salidas del 
pasado año fueron destinadas a estos casos. 
El tiempo empleado por las unidades para 
reaccionar ante estos ataques ha sido muy 
corto. En muchos casos los cazas se encon- 
traban en el lugar de la acción antes de que 
pasarán quince minutos a partir del momen- 
to de la petición, Esta rapidez en la respuesta 
fué posible, en primer lugar, gracias a la 
posibilidad de desviar de su ruta a aviones 
en vuelo hacia otros objetivos próximos y 
menos urgentes. En la Zona IM, próxima a 
Saigón, donde las distancias son relativamen- 
te cortas y existe un gran tráfico de aviones 
de combate, se pudo conseguir un promedio 
de cinco minutos en el tiempo invertido en 
la reacción. 


El sistema de control centralizado ha per- 
mitido una gran flexibilidad a las operacio- 
nes aéreas, En los casos de Operaciones mi- 
litares de eran importancia fué postble con- 
centrar la casi totalidad de los efectivos 
aéreos en una determinada Zona y mante- 
nerlos en la misma durante el tiempo nece- 
sario. Ejemplos de esto fueron el bloqueo 
de Plei Me y la acción en el valle del Drang, 
en las que aviones de todo el Vietnam apo- 
yaron a las fuerzas de superficie durante 
varios días. 


Los medios aéreos. 


Hasta ahora el sistema de control ha fun- 
cionado bien y no se ha producido ningún 
fallo de importancia. Gracias al sistema, con 
una fuerza de menos de 600 aviones se ha 
podido facilitar apoyo aéreo eficaz y rápido 
a más de 750.000 soldados vietnamitas y 
americanos desplegados en un país estrecho 
de una longitud de unos 900 kilómetros. Los 
efectivos actuales fluctúan constantemente, 
pero, aproximadamente, son los siguientes: 


Navales: Un portaviones, con unos 100 
aviones. Menos, tal vez. 
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Infantería de Marina: 112 aviones. 
Fuerza Aérea vietnamita: 132 aviones. 
Fuerza Aérea americana: 270 aviones. 


Con estos medios ha sido posible realizar 
unas 600 salidas diarias durante un tiempo 
prolongado y un número algo mayor úurante 
cortos períodos. 

Un elemento básico del sistema de mando 
y control es la protección de la población 
civil en el mayor grado posible, al mismo 
tiempo que se mantienen los ataques contra 
las fuerzas del Vietcong. Para conseguirlo 
se ha concedido el control de los ataques 
aéreos a los vietnamitas. Los jefes locales 
vietnamitas, generalmente un Tentente coro- 
nel del Ejército vietnamita, deben aprobar 
todos los ataques aéreos realizados en su pro- 
vincia. Cada objetivo debe ser reconocido 
antes del ataque, y se arrojan octavillas ex- 
plicando qué objetivos serán atacados; por 
ejemplo: todos los vehículos o embarcacio- 
nes que circulen después del toque de queda; 
todos los edificios desde los que se dispare 
contra los aviones, etc. Si se producen algu- 
nos cambios en el orden de los ataques, se 
arrojan nuevas octavillas con tiempo sufi- 
ciente para que los civiles puedan abando- 
nar la zona de objetivos. Como el jefe pro- 
vincial es responsable de la situación, tanto 
militar como política, tiene un vital interés 
en proteger a los civiles de los daños causa- 
dos por la guerra y en atraerlos al bando gu- 
hernamental. 


Fl reconocimiento visual y las técnicas dle 
la guerra psicológica, que facilitan la labor 
del jefe provincial en la determinación de 
objetivos y el mantenimiento del contacto 
con la población son extremadamente intere- 
santes. Detalle muy importante es que la 
Fuerza Aérea ha destinado algunos «de sus 
mejores oficiales jóvenes para que desem- 
peñen misiones como FAC (Controladores 
Aéreos Avanzados). Estos oficiales ayudan 
a los jefes provinciales a reconocer los obje- 
tivos, y dirigen a los aviones en sus ataques 
a estos mismos objetivos. Un gran cuidado 
preside la dirección de estos ataques con el 
fin de evitar que produzcan víctimas en la 
población civil, Política y psicológicamente, 
el cuidadoso control del poder aéreo está pro- 
duciendo grandes beneficios. 


La actuación del poder aéreo contra las 
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guerrillas empleadas en gran escala parece 
asegurar que la aviación también tendrá una 
misión importante que desarrollar si el nivel 
de actividad desciende a los actos de terro- 
rismo realizados por individuos o pequeños 
grupos. La aviación podrá facilitar una som- 
brilla bajo la cual la policía, los oficiales po- 
líticos y consejeros económicos podrán des- 
arrollar las fases de pacificación, el estable- 
cimiento de una economía estable y la ins- 
tauración de un Gobierno verdaderamente 
representativo, El reconocimiento visual, el 
transporte de tropas y las técnicas de la 
guerra psicológica desarrollados el último 
año permitirán al Gobierno mantener con- 
tacto íntimo con la población y protegerla 
contra los actos individuales de terrorismo, 
una vez que el Vietcong no tenga posibilidad 
de cperar con grupos numerosos. 


El ataque a los santuarios del Vietcong. 


Un factor esencial en la derrota del Viet- 
cong consiste en privarles de los “santua- 
rios” que, en selvas y montañas, tienen en 
el Vietnam. Estos “santuarios” fueron em- 
pleados durante diez o más años para man- 
tener hospitales, descansar tropas, construir 


armas, almacenar municiones y alimentos y 


_ Entrenar terroristas, cuadros políticos y tro- 
pas. En el curso del pasado año los B-52 
han demostrado que son, con gran diferen- 
cia, el mejor medio de destruir estas “Zonas 
seguras”, fuertemente fortificadas, y obli- 
gar a los comunistas a evacuarlas. Los raids 
de los B-52 comenzaron en junio último, y 
hasta el final del año se realizaron más de 
setenta misiones, con un total de 1.600 sa- 
lidas y 30,000 toneladas de bombas arroja- 
das sobre estas “zonas seguras” de los co- 
munistas. Las misiones incluyeron a todo el 
país, pero casi el 60 por 100 de las mismas 
arrasaron los más famosos reductos del Viet- 
cong, como el Triángulo de Hierro y la 
Zona “D”, cerca de Saigón. Durante quince 
años solamente el Vietcong pudo penetrar en 
estos impenetrables lugares. Ahora, la prime- 
ra División de Infantería y la 173 Brigada 
Aerotransportada penetran en estas regiones 
después de los ataques de los B-52. 


Otras muchas operaciones han sido rea- 
lizadas por la Fuerza Aérea en su lucha con- 
tra el Vietcong. Entre ellas pueden citarse 
las siguientes : 
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Transporte aéreo. 


La Fuerza Aérea mantiene en el interior 
del Vietnam el más poderoso puente aéreo 
de los hasta ahora montados por la. Fuerza 
Aérea. En el mes de diciembre, un total de 
162.383 toneladas fueron transportadas por 
el aire en el interior del país. Las proporcio- 
nes de este esfuerzo se ponen de manifiesto 
s1 tenemos en cuenta que la Base de Travis, 
en California, que es la más importante en 
este aspecto, en la zona del Pacífico, sólo 
cargó 18.000 toneladas en el mismo período 
de tiempo. 

Para esta operación logística se dispone 
de un total de 65 C-123 y de 30 a 35 C-130. 
Estos aviones utilizan 135 pistas de aterri- 
zaje y 45 zonas de lanzamiento, sobre las 
que arrojan abastecimientos de todas clases 
de una manera regular. Desde el punto de 
vista militar, la gran importancia de estas 
Operaciones consiste en que, gracias a ellas, 
las Fuerzas americanas no tienen que depen- 
der de los transportes de superficie, como les 
pasó a los franceses en Indochina. Las em- 
boscadas a lo largo de las vías de comunica- 
ción, que dieron tan buen resultado a los 
comunistas al detener la marcha de las ope- 
raciones del Ejército francés, ya no pueden 
realizarse en las condiciones actuales. 


Lanzamiento de bengalas. 


Una de las técnicas más eficaces para ha- 
cer fracasar los ataques nocturnos del Viet- 
cong ha sido el lanzamiento de bengalas des- 
de aviones de transporte. Estos aviones pue- 
den sobrevolar durante horas una posición 
sitiada y lanzar, en caso necesario, cientos 
de bengalas, convirtiendo la noche en día y 
exponiendo a los atacantes a la observación 
de las fuerzas en tierra mucho antes de que 
puedan penetrar en los perímetros defensi- 
vos. En el mes de diciembre último se vo- 
laron seiscientas horas en el cumplimiento 
de esta clase de misiones. En el mes de no- 
viembre, muy activo en este aspecto, se vo- 
laron novecientas horas. 


Defeliación y destrucción de cosechas. 
Una de las más importantes misiones de 


la Fuerza Aérea es la que se refiere a la 
pulverización de productos químicos para 
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destruir el follaje a lo largo de las carrete- 
ras y en los reductos del Vietcong, con el fin 
de privarles de la protección que la vegeta- 
ción les ofrece. El pasado año los C-123 
realizaron más de quinientas salidas y pul- 
-verizaron 37.000 galones de productos quí- 
micos sobre unos 753.000 acres, con el fin 
de deshojar la jungla. Una cantidad pare- 
cida de productos químicos fué utilizada para 
destruir las cosechas en las regiones domi- 
nadas por el Vietcong. En el curso de estas 
operaciones, que se realizan a 15 metros de 
altura, los aviones fueron alcanzados 426 
veces por los disparos de armas de fuego de 
pequeño calibre. 


El Ejército de Tierra. 


En resumen, la capacidad de la aviación 
táctica ante la guerra de guerrillas obliga 
a hacer una revisión del antiguo axioma mi- 
litar que afirma que los guerrilleros no se 
pueden derrotar si no se les enfrenta a un 
ejército que sea, por lo menos, diez veces 
más numeroso. Parece ahora claro que si la 
aviación se explota debidamente, esta pro- 
porción de diez a uno puede rebajarse con- 
siderablemente. Si tomamos como ciertos los 
efectivos del Vietcong que hemos dado en 
este artículo, las fuerzas no comunistas son 
ahora cuatro veces y media más numerosas 
que el Vietcong. Sin embargo, parece ser que 
hay indicios de que, a la luz de las más re- 
cientes. informaciones, el Mando americano 
considera en la actualidad que las fuerzas 
propias sólo son tres veces más numerosas 
que las enemigas. 


Resulta francamente difícil manejar estos 
números con un cierto grado de exactitud. 
La proporción de fuerzas necesarias para la 
victoria depende, en gran parte, del éxito al- 
canzado por el programa de pacificación para 
atraerse a la población civil y del resultado 
de las operaciones para desalojar al Vietcong 
de los distritos superpoblados. De todas ma- 
_neras, el poder aéreo está consiguiendo que 
los efectivos de los Estados Unidos y alia- 
dos sean bastante inferiores a los exigidos 
por el axioma militar más arriba citado; es 
decir, diez veces más numerosos que sus ene- 
MIYOS. 

En cuanto a los helicópteros del Ejército 
americano, su empleo ha tropezado con dos 
importantes inconvenientes: 
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—Los helicópteros armados sólo tienen 
capacidad de fuego para intervenir en 
acciones limitadas. 


— la movilidad que el helicóptero facilita 
a las tropas no es suficiente para obli- 
gar al Vietcong a combatir en las con- 
diciones que desea el Ejército. 


El Vietcong todavía puede emplear las tác- 
ticas que, en el pasado, le han proporcionado 
tantos triunfos. En la mayoría de los casos, 
disponen de la suficiente movilidad para evi- 
tar la batalla, si así lo desean, gracias a sus 
rápidos desplazamientos durante la noche y 
bajo la protección de la espesa vegetación. 
Normalmente, sólo combaten cuando consl- 
enen concentrar tropas y son muy superiores 
en número a sus adversarios. Prefieren pre- 
parar pacientemente el ataque y esperar hasta 
que las condiciones se inclinen abiertamente 
a su favor; por ejemplo, mal tiempo para el 
empleo de la aviación, o una posición debili- 
tada por ausencia de gran parte de su guar- 
nición. Otra táctica del Vietcong, todavía 
muy empleada, consiste en las emboscadas 
a las fuerzas que marchan para socorrer a 
las posiciones aisladas. 

El aumento de movilidad de las tuerzas 
americanas y vietnamitas, gracias al empleo 
de los helicópteros y vehículos de superficie, 
no ha conseguido superar estas tácticas del 
Vietcong. Los resultados de los ataques por 
sorpresa sobre las fuerzas comunistas han 
sido relativamente poco importantes, en cuan- 
to a bajas causadas al enemigo, y su princi- 
pal valor consistió en mantener al adversa- 
rio en movimiento. La mayor parte de las 
erandes batallas han sido hasta ahora inicia- 
das por el Vietcong. 

La ofensiva del Vietcong y sus aliados 
del norte se ha restringido el pasado año, en 
primer lugar, gracias a la movilidad y capa- 
cidad de fuego de los aviones. En casí todos 
los casos el fuego aéreo pudo decidir la si- 
tuación a favor de nuestras fuerzas. 


En el futuro, al aumentar la experiencia 
en estas operaciones y mejorar la informa- 
ción sobre las actividades del enemigo, será 
posible explotar la movilidad de la caballería 
aérea en mayor grado. Sin embargo, no pa- 
rece que nada sea capaz de sustituir la po- 
tencia de fuego de la aviación táctica, equi- 
pada con aviones de ala fija, tanto en la 
defensa de las posiciones, en apoyo de uni- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


dades atacadas por sorpresa o en la oportuna 
destrucción de unidades importantes del ene- 
migo, obligadas a combatir por la. interven- 
ción de fuerzas móviles. 


Es de prever que los perfeccionamientos 
proyectados para la próxima generación de 
helicópteros permitirán mejorar la capacidad 
de carga de estos aparatos, lo que hará posi- 
ble su empleo en una gran variedad de si- 
tuaciones. Á pesar de todo, nada parece 
anunciar que los cazas bombarderos de ala 
fija edo ser sustituidos en los choques 
entre unidades de cierta importancia, tanto 
en la guerra de guerrillas como en otras 
operaciones de mayor complejidad. 


El poder aéreo en las operaciones 
militares. 


La aviación americana que intervino en 

La grandes batallas de Binh Gia, Song Be, 

Ba, “Gia, Dong Xoal, Duc Co y Plei Mei, 

Je dado, igualmente, pruebas de su capacidad 
n las acciones menores. 


Las autoridades vietnamitas informan que 
la aviación táctica es la principal responsable 
de la mejoría experimentada por la situa- 
ción político militar, en la mayoría de las 
provincias, en el curso del pasado año. Con 

el objeto de conseguir más información sobre 

esta apreciación, visité la provincia de An 
Xuyen, en el extremo sur del país, en la 
región del Delta, y que, en la actualidad 
está dominada por el Vietcong en un 80 por 
100 de su territorio. 


En An Xuyen, el Vietcong emplea tácticas 
completamente diferentes de las empleadas 
en las zonas en las que se dieron grandes 
batallas. E hace algunos años, en An 
Xuyen no ha habido encuentros importantes. 
La principal fuerza del Vietcong opera en 
dos amplias zonas selváticas. Una, llamada 
U Minh, en la costa occidental. La otra, que 
se estende por la costa sur, recibe el nombre 
le Mam Can. Estos bosques han estado du- 
rante veinte años bajo el dominio exclusivo 


del Vietcone. El último intento llevado a 


cabo para desalojarlos de este reducto, lo 
realizaron seis batallones franceses que en- 
traron en el bosque de U Minh y nunca más 
volvieron a salir. En esta selva el Vietcong 
tiene centros de entrenamiento y de descanso, 
talleres para la fabricación de armamentos, 
y depósitos de material en los que guarda los 
efectos infiltrados por la frontera de Cam- 
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bodia y transportados por los barcos al ser- 

vicio de los comerciantes de Singapur, y que 

permanecen anclados en aguas internacio- 
nales, 


En An Xuyen el Vietcong se mueve en 
pequeños grupos, generalmente, inferiores 
al batallón. En esta zona, tienden embosca- 
das a las fuerzas del gobierno, ponen trampas 
en los canales para impedir el tráfico de las 
embarcaciones, colocan minas en las carre- 
teras, cobran impuestos a los agricultores, 
propietarios de molinos y empresas de trans- 
porte, y socavan los esfuerzos gubernamen- 
tales, sembrando el terror entre los que 
siguen las disposiciones de Saigón. El Te- 
niente Coronel Le Hun Duc, Jefe provin- 
cial de esta región, me dijo: que si la situa- 
ción en 1965 hubiera continuado empeorando, 
como en 1964, la provincia estaría ya en ma- 
nos del Vietcong. El Teniente Coronel Due 
cree que ha sido la intervención de la avia- 
ción lo que ha hecho cambiar la situación 
que ahora es “manejable y optimista”. 


Como el nivel de actividad del Vietcong 
es aquí mayor que en otros lugares, los 
ataques aéreos son, también, más frecuentes. 
En Án Xuyen están destinados tres contro- 
ladores aéreos avanzados, mientras que en 
otras provincias sólo se dispone de uno. El 
Teniente Coronel Due afirma que los reco- 
nocimientos visuales de los FAC han sido 
muy valiosos para el seguimiento de los 
grupos Vietcong en la zona del Delta. Los 
FAC han podido, también, localizar ins- 
talaciones en las regiones más espesas de la 
jungla, cuando los ravos del Sol caen ver- 
ticalmente.. 


También se atribuye a los FAC el mejora- 
miento del sistema de información, permi- 
tiendo al gobierno incrementar la presión 
sobre los guerrilleros a lo largo de 1965. 
Todo esto ha permitido al gobierno iniciar 
y mantener una serie de proyectos de alcance 
nolítico y económico de cierta importancia. 
El número de refugiados en las aldeas pro- 
tegidas por el gobierno ha aumentado re- 
pentinamente, tan pronto como se vió que 
era capaz de defenderlas. 


En conjunto, puede decirse que 1963, pa- 
será a la historia como el año en que el 
poder aéreo de los Estados Unidos fué lla- 
mado a intervenir urgentemente en una gue- 
rra de guerrillas, por primera vez, demos- 
trando que en esta clase de lucha constituye 
el arma decisiva, 
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MARTE ES MAS PARECIDO A LA LUNA 
QUE A LA TIERRA 


LA sonda interplanetaria “Mariner IV” 
ha puesto a disposición de la humanidad y, 
más concretamente, de todos los científicos 
del mundo, tres importantísimos datos res- 
pecto al planeta Marte: 


1. Que la superficie del planeta rojo 
está “sembrada” de innumerables crá- 
teres y que, por tanto, es de parecidas 
características a la de la Luna. 

2. Que los cráteres son de formación 
antiquísima (de dos a cinco mil mi- 
llones de años) y están preservados, 
de modo excepcional, por lo: limitado 
de las erosiones, y 

3. Que los fantasmales canales descu- 
hiertos y descritos por el astrónomo 
italiano Schiaparelli, no son visibles a 
distancias relativamente cercanas, lo 
que parece demostrar se trate de te- 
nómenos Ópticos. 


El “Mariner 1V”, durante su histórico 
viaje a las proximidades de Marte, no in- 
dagó, ni podía haberlo hecho, naturalmente, 
sobre la presencia de vida inteligente, aun 
cuando fuere elemental, en el planenta, pero 
pese a la falta de elementos de juicio en tal 
sentido y de la observación de las fotogra- 
fías transmitidas por la sonda, dadas a co- 
nocer por Wáshington, no se excluye to- 
talmente la posibilidad de que sobre Marte 
exista vida, aunque sólo sea en forma de 
algas o líquenes, de acuerdo con la avanzada 
hipótesis del profesor William Pickering, 
Director del “Jet Propulsion Laboratory” 
de Pasadena, que fué galardonado por el 
Presidente Johnson, en unión de dos de sus 
más intimos colaboradores, con la máxima 
distinción de la NASA, en reconocimiento 
del grandioso éxito obtenido por esta sonda 
interplanetaria, concebida y realizada en el 
Centro Espacial de Pasadena. 

Las condecoraciones no podían ser más 
merecidas. Para comprenderlo, baste ob- 
servar alguna de las magníficas fotografías 


(De Rivista Aeronautica Ástronautica- 
Missulistica. ) 


de la serie de 21, transmitidas por el “Mari- 
ner IV”, donde se ve la revolucionaria 1m- 
portancia de la prueba llevada a cabo gracias 
al trabajo desplegado en dicho Centro para 
la consecución de este fabuloso vehículo es- 
pactal. 


Por todo ello se puede afirmar que las te- 
lefotos de Marte, junto al elevadísimo nú- 
mero de datos e informes emitidos por el 
“Mariner IV” durante el transcurso de su 
viaje (doscientos veintiocho días) por el 
espacio interplanetario, influirán—; y de qué 
modo !—todas las teorías científicas relativas 
al origen y evolución de los cuerpos cómpo- 
nentes del sistema solar. 


Cuando sobre la pantalla del Salón Orien- 
tal de la Casa Blanca apareció la imagen 
de la fotografía que hacía el número 11 de 
las transmitidas por el “Mariner IV”, in- 
creiblemente nítida y de una extraña e im- 
presionable belleza, el Presidente Johnson, 
los expertos de la NASA y un grupo de 
periodistas, presentes en el acto, quedaron 
como embelesados. La diapositiva en blanco 
y negro, que anteriormente sólo fué vista 
por un reducido grupo de especialistas, des- 
cubría uno de los infinitos misterios del Uni- 
Verso. 


El mismo Presidente Johnson, con frase 
elocuentemente significativa, comentó así 
esta maravillosa conquista científica: “Pue-. 
de decirse ciertamente que la vida, tal y como 
la conocemos nosotros, con toda su huma- 
nidad, es más singular de lo que muchos 
pensaban.” 


Por lo que respecta a la controversia sus- 
citada por la falta de los canales marcianos, 
el profesor Bruce Murray, hizo observar que 
el “Mariner TV” sobrevoló la región menos 
idónea, en el momento menos apropiado, 
para en el caso de existir, captarlos, pese 
a que en alguna de las zonas fotografiadas 
por la sonda, las cartas del planeta indican 
la presencia de dichos canales, y expresó 
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Novena fotografía de 


del Cénit. 


su juicio de que tal fenómeno quizá fuese 
parangonable al de los misteriosos “rayos” 
que, en línea recta, emanaban de algún 


que otro cráter de la Luna. 


Además, como en el caso de los canales de 
Marte, las fotografías transmitidas a tierra 
nor el “Ranger 1X”, tomadas a distancias aun 
más cercanas a lá Luna que las del “Mari- 
ner IV” lo fueran de Marte, no revelaron 
tampoco la existencia de particularidad al- 
guna en la superficie lunar que explicase la 
naturaleza y origen de los mencionados “ra- 
vos” lunares, 


Por su parte, el profesor Robert Leighton, 





la serte transmitida por “Mari- 
ner IV”. Está obtenida con filtro naranja y capta el Mar 
Strenum. La superficie fotografiada es de 272 kilómetros 
(dirección Este-Oeste) por 256 (dirección Norte-Sur yA 
El Norte queda en la parte superior de la foto, en cuyo 
ángulo wmferior izquierdo se puede observar el borde del 
Atlantis. Está tomada angularmente desde una distancia 
de 12.000 kilómetros. El Sol se encuentra al Norte, a 38" 
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del Instituto Tecnológico de 
California, ha comentado 
las peculiaridades más nota- 
bles de las mejores telefotos 
recibidas de Marte. Además 
de la imagen que reproduce 
la fotografía núm. 11, que 
capta la región de Atlantis 
entre los mares Sirenum y 
Cimmerium, otra, la núme- 
ro 14, ha suscitado un gran 
interés, puesto que en ella 
aparecen unas manchas lu- 
minosas que tienen todo el 
aspecto de montañas cuyas 
cimas están cubiertas de 
hielo. | 


Las temperaturas de Mar- 
te son, generalmente, ba- 
jas—varían de una máxima 
de escasos grados en la zona 
ecuatorial, a una mínima de 


alto número de grados bajo 
cero en casi el resto de la 
superficie del planeta—, por 
lo que la hipótesis de la pre- 
sencia de estratos helados 
parece plenamente justifi- 
cada. 





Por su parte, la fotogra- 
fía núm. 13 muestra tam- 
bién una vasta área aparen- 
temente helada sobre el bor- 
de de un gran cráter situa- 
do entre el mar Cimmerium 
v la región de Phaetontis. 
La parte más alta de este 
cráter, según los cálculos 
realizados por los expertos 
basándose en el ángulo de 
inclimación y la proyección de la sombra, tie- 
ne una elevación de unos 4.000 m., y es el de 
mayor relieve de los captados por las tele- 
totos de la sonda interplanetaria “Mari- 
ner IV”. 


La falda externa de este cráter es de 
una relativa inclinación—aproximadamente 
unos 10%—, Pero el hecho en sí más descon- 
certante de los cráteres de Marte lo consti- 
tuye su estado de conservación después de 
miles de millones de años, ya que se con- 
servan como al principio del Universo, po- 
siblemente a causa de las propiedades at- 
mostéricas del planeta, donde la presión no 
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es superior al 2 por 100 de la terrestre al neta, contrariamente a cuanto sucede 
nivel del mar. en la Tierra. 

La falta de agua y la ausencia de fenó- — Como estaba previsto, las telefotos 
menos meteorológicos, que en la Tierra pro- transmitidas por el “Marmner IV” no 
vocan un constante proceso de erosiones, han demuestran, ni excluyen, la posible exis- 
contribuido a la conservación de los cráteres tencia de vida sobre Marte. 


de Marte, cuyo origen se debe al impacto 
producido por la caída de meteoritos sobre 
el planeta y no a la actividad volcánica, como 
se crela en principio. 


A este respecto, el profesor Leighton ha 
afirmado que las investigaciones de un pa- 
sado fósil no parecen prometedoras sl, elec- 
tivamente, no han existido nunca océanos en 

El perfecto estado de conservación de los Marte, añadiendo que si la superficie mar- 

cráteres del planeta Marte tiene un enorme  Ciana €s verdaderamente tan primitiva, esta 
valor científico, ya que su composición pri- podría revelarse como la mejor parte del 
migenia podría ser la clave—una dave sin sistema solar, y posiblemente la única, que 
precedentes, ciertamente—para el futuro es- ha conservado indicios del desarrollo orgá- 
tudio del Universo. 
Pd gh a Undécima fotografía de la serie transmitida o Pes 
sontludiones obtenidas de. TMEPI Esa obtenida con filtro verde y capta el. 11 outs 
las fotografías transmitidas  2M7e LOs mares Stenum y C ummertum. La a aa 
por el “Mariner IV”. grafiada es de 270 kilómetros (dirección ste- este 
por 240 (dirección Norte-Sur). El Norte queda en la 
parte superior de la foto, que fué obtenida angularmente 
desde una distancia de 12.500 kilómetros. El Sol se encuen- 
tra al Norte, a 47” del Cénat, 


— En términos genera- 
les, Marte es más pa- 
recido a la Luna que 
a la Tierra; no obs- 
tante, si dispusiera de 
atmósfera, Marte po- 
dría arrojar un buen 
caudal de luz sobre 
las primeras fases 
del origen de la Tie- 
rra, 

— Siguiendo la línea de 
semejanza con la 
Luna, gran parte de 
la superficie de Mar- 
te, moteada de abun- 
dantes cráteres, debe 
ser muy antigua, po- 
siblemente de dos a 
cinco mil millones de 
años. 

— Es difícil asegurar que 
en Marte exista o haya 
existido agua en can- 
tidad suficiente como 
para generar arroyos 
y, menos aún, océanos. 

— Las principales carac- 
terísticas topográficas 
de Marte no fueron 
producidas por tensio- 
nes O deformaciones 
en el interior del pla- 
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nico originario, por cuanto que estos indi- 
cios han desaparecido de la Tierra. 

La hipótesis, adecuadamente justificada 
por el estudio de las fotografías, de que 
Marte conserva formaciones topográficas de 
más de dos mil millones de años, es terri- 
blemente fascinante. 

Después del éxito de esta fabulosa expe- 
riencia con el “Mariner IV”, entre los exper- 
tos del laboratorio de Pasadena, 
se advierte ya el gran deseo de 
acelerar el proyecto “Voyager”, 
que permitirá, allá por el 1970, 
realizar directamente una serie de 
mediciones sobre la superficie «e 
Marte, como preparación de un 
Futuro y fantástico vuelo de me- 
ses por el espacio, al final del cual 
podrá el hombre cumplir su de- 
seo de posarse sobre el planeta 
rojo. 


Con el programa “Voyager” se 
espera dilucidar la tan debatida 
cuestión de si en Marte existe O 
no alguna forma de vida, esta- 
bleciendo esta circunstancia de 
una manera que no deje lugar a 
dudas. 


Con referencia a este tema, el 
profesor Murray resaltó que si el 
“Marmer 1V” hubiese tomado fo- 
togratías de la Tierra a la misma 
altura que lo hizo del planeta 
Marte, difícilmente habría reve- 
lado signos de la presencia del 
hombre, pese a que una de las po- 
cas características de nuestro pla- 
neta que denuncian la presencia 
de un ser inteligente, es el Canal 
de Panamá, de formas rectilíneas 
y lo suficientemente amplio como 
para ser captado por las cámaras, 
pero no hay que olvidar, agre- 
gó el profesor, que la superficie 
de Marte fotografiada por el “Mariner IV” 
apenas alcanza al 1,1 por 100 del planeta. 

A continuación describió las largas horas 
de expectación pasadas en Pasadena, junto 
a las «de pesimismo por un lado y las le espe- 
ranza por otro, para, finalmente, llegar a las 
de excitante alegría por los descubrimientos 
logrados. 


El momento más espectacular tuvo lugar 
en las primeras de la mañana del 18 de ju- 
lio, cuando, todavía tosca, la primera recons- 


Fotografía núm. 14 de la serie 
“Marmer IV”. Está obtenida con filtro verde y capta 
la zona noroeste de Phaetontis. La superficie foto- 
grafiada es de 170 kilómetros (dirección Este-Oeste) 
por 224 (dirección Norte-Sur). El Norte figura en 
la parte superior de la fotografía, que fué captada 
angularmente desde 12.200 kilómetros de distancia. 
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trucción electrónica de la séptima fotografía 
reveló, de una manera clara, la presencia de 
algunos cráteres y una vasta mancha oscura, 
ya que nunca se había sospechado de la exis- 
tencia de cráteres en el planeta Marte. 


A ¡mediodía de la mencionada fecha, la 
totografía núm. 8 daba la tan esperada 
confirmación y eliminaba cualquier duda 
existente, mostrando además otros crá- 
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transmitida por el 


El Sol está al Norte, a 60" del Cénit. 


teres de hasta 30 kilómetros de diámetro. 


Las sucesivas imágenes retransmitidas por 
la sonda interplanetaria, hasta la núm. 13, 
mostraban cautivadores paisajes «le tipo lu- 
nar, con cráteres cuyos diámetros oscilaban 
entre los 4 y los 120 kilómetros, pero nin- 
guna de ellas superó la imagen de la telefoto 
señalada con el núm. 11 por su inesperada 
nitidez y profusión de detalles, que iban des- 
de el cráter más pequeño al más grande, que 
se ve completo. 
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El futuro de las Fuerzas Aéreas tripuladas 


Por el General JHON P. MCCONNELL 
Jefe del E. M. de la USAF 


Este artículo, publicado en AIR FORCE and SPACE DIGEST, 


es un extracto del discurso pronunciado por el Jefe de 


E. M. de la 


USAF. el 17 de septiembre de 1965. 


estas pocas observaciones que voy ha 
hacer, he pensado que hoy voy a titularlas 
“Algunas consideraciones sobre el futuro 
de las Fuerzas Aéreas tripuladas”. La ra- 
zón de que haya elegido este tema es el tra- 
tar de corregir a ciertos órganos de la pren- 
sa, que no están informados o que lo están 
mal, pese a que son algunos de ellos publi- 
caciones técnicas sobre aviación, que debe- 
rían estar mejor enteradas. 

Seguramente recuerdan ustedes la ta- 
mosa anécdota de la carta que dicen que 
escribió Mark Twain al editor de un perió- 
dico que había informado sobre su muerte. 
La carta decía, sobre poco más o menos, lo 
siguiente: 

“Estimado señor: He observado que el 
periódico suyo de la mañana de hoy publica 
la, noticia de mi prematura defunción, Per- 
mítame que le comunique que encuentro 
que esta información es ligeramente exagt- 
rada.” 

Se me viene a la memoria esta anécdota 


cada vez que oigo o leo una declaración 
que afirma que los días de la Fuerza Aérea 
tripulada están contados. Quisiera aprove- 
char esta ocasión que se me brinda, para ha- 
cer patentes unos pocos hechos que espero 
que demostrarán que la Fuerza Aérea tri- 
pulada está todavía muy viva y que cualquier 
información sobre su inminente fallecimien- 
to es, en palabras de Mark Twain, “ligera- 
mente exagerada”. 

Al ver que los misiles están asumiendo 
cada vez mayor importancia. dentro de nues- 
tro arsenal defensivo, es comprensible que 
surjan preguntas sobre el porvenir que le es- 
pera al aeroplano militar. Puede, por tanto, 
ser conveniente examinar aquellas tareas y 
misiones militares que pueden ser satiste- 
chas mejor, o únicamente por aviones tripu- 
lados, tanto en la actualidad como en el fu- 
turo, 

Anoche tuve la oportunidad de discutir el 
papel que desempeñaba la potencia aérea 


* 


en la guerra vietnamita. Una ojeada a di- 
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cho papel muestra dos hechos fehacientes 
que creo que tienen una gran relación con 
el tema de hoy. 

En primer lugar, la necesidad de dispo- 
ner de aviones tripulados, que ayuden a man- 
tener nuestros objetivos nacionales, se ha 
incrementado grandemente y puede esperar- 
se que siga incrementándose más aún en el 
futuro previsible. 

En segundo lugar, la naturaleza siempre 
cambiante y la esfera en que se produce la 
amenaza á nuestros intereses nacionales, exi- 
gen una evolución continua del aeroplano 
militar, tanto en lo referente a sus caracte- 
rísticas como a su versatilidad. Esta evolu- 
ción se encuentra asegurada por nuestros 
impresionantes progresos en aerodinámica, 
propulsión y campos similares. Permítanme 
que trate con un poco de detenimiento estos 
aspectos. 


Incremento en la necesidad 
de potencia aérea. 


Existen varias escuelas de pensamiento 
respecto al tipo de disuasión nuclear que 
deberíamos mantener para hacer que una 
agresión nuclear y la guerra total sean todo 
lo improbable que humanamente se puedan 
hacer. Pero, a vesar de las diferencias de 
opinión al respecto, parece existir acuerdo 
general en que, a medida que aumenta la 
potencia y eficacia de nuestra disuasión nu- 
clear, la probabilidad de guerra o agresión 
nuclear disminuye en la misma proporción. 
También está todo el mundo de acuerdo en 
que, al disminuir la probabilidad de guerra 
nuclear, nuestros enemigos recurren con más 
intensidad a la crisis y conflictos locales, para 
tratar de conseguir sus objetivos. 

La guerra vietnamita nos está demostran- 
do que la potencia aérea juega un papel 
vital en este tipo de conflictos y que esto 
implica la necesidad de aumentar los avio- 
nes tripulados de muchos tipos para hacer 
trente a una inmensa variedad de misiones, 
tanto de apoyo como de combate. Algunas 
de estas misiones pueden ser simples adap- 
taciones de las que, al cabo de los años, se 
han convertido en operaciones tradicionales. 
Otras misiones, sin embargo, requieren nue- 
vas tácticas y quizá, un material modificado 
s1 no nuevo, para adaptarse a las peculiares 
exigencias geográficas, políticas y militares 
de un conflicto determinado y alcanzar los 
objetivos específicos que nos hayamos tra- 
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zado. Esto también ha quedado de manifiesto 
en nuestras experiencias en la guerra viet- 
namita. 

Nuestra ayuda militar y nuestra actua- 
ción en Vietnam persiguen un doble pro- 
pósito. Por una parte, tenemos que ayudar al 
Gobierno y al pueblo de Vietnam del Sur 
a defenderse contra los insurrectos del Viet 
Cong, que están apoyados por los comunis- 
tas. Por otra parte, nos esforzamos por ins- 
tigar a los gobernantes comunistas del Viet- 
nam del Norte a que cesen en su apoyo a la 
agresión del Viet Cong y se avengan a un 
acuerdo negociado. En ambos esfuerzos ha- 
cemos uso extensivo de la potencia aérea, 
echando mano de varios procedimientos nue- 
vos en cada uno de los casos. 


Nuevas formas de utilización 
de la potencia aérea. 


En febrero pasado, empezamos a arrojar 
bombas sobre los objetivos de Vietnam del 
Norte, no sólo para cortar la corriente de 
abastecimientos hacia los guerrilleros del 
Viet Cong, en el Sur, sino, más que nada, 
para fijar a los vietnamitas del norte un 
precio cada vez más elevado por la provisión 
de estos suministros. De esta forma, espe- 
ramos conseguir “persuadirles” a que acce- 
dan a la oferta del Presidente Johnson de 
negociaciones pacíficas. 

Este nuevo principio de “persuasión es- 
tratégica” no tenía precedentes en las ope- 
raciones de guerra aérea. No está orientado 
a conseguir la derrota y la rendición del ene- 
migo como ocurría en la 11 Guerra Mun- 
dial, sino a irle aplicando presión por sus 
pasos contados, hasta que el enemigo ac- 
ceda a negociar un acuerdo del conflicto 
que sea aceptable para ambas partes. 

Para conseguir esta finalidad, los aviones 
de Vietnam del Sur y de los Estados Uni- 
dos han estado atacando objetivos nortviet- 
namitas que están siendo seleccionados con 
gran meticulosidad y con la mayor discri- 
minación. Al permitir que pueda controlarse 
la aplicación de esta presión, que puede ser 
aumentada, disminuida o suprimida del todo, 
según las circunstancias lo aconsejen, las 
fuerzas aéreas están proporcionando a nues- 
tros hombres de Estado una nueva y va- 
hiosa estrategia que puede también resultar 
útil para ayudar a resolver o evitar en el 
futuro conflictos similares, 


Otra tarea nueva que ha sido asignada 
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en Vietnam a la potencia aérea es su em- 
pleo en la lucha antiguerrilla, Esta misión 
imperiosa se lleva a cabo en varias formas 
diferentes, algunas de ellas nuevas y otras 
más o menos tradicionales, Entre las últi- 
mas están incluidas nuestras extensas ope- 
raciones de interdicción; consisten en ata- 
ques aéreos a los orígenes, rutas y medios de 
abastecimiento para interrumpir la corrien- 
te incesante de refuerzos y material cue 
están recibiendo las guerrillas desde o a tra- 
vés de Vietnam del Norte. 


Entre las nuevas tácticas está la de defo- 
liación aérea o limpieza de arbustos y ár- 
boles de cualquier área que ofrezca posibi- 
lidades de emboscadas o infiltración de pe- 
queños grupos guerrilleros. Las posiciones 
importantes de las guerrillas que ocunan 
gran extensión de despliegue y sus medios 
logísticos, son objeto de bombardeos de área 
por los B-52 del SAC, que están demostran- 
do ser de lo más efectivos en esta poco ha- 
bitual tarea no nuclear. 

Los aviones tácticos están proporcionando 
apoyo directo a las fuerzas de superficie, 
a pesar de que no existe un frente estable 
y que las guerrillas pueden atacar en cual- 
quier momento, en cualquier parte, en toda 
la extensión de Vietnam del Sur. Los con- 
troladores aéreos avanzados, en aviones li- 
geros de reconocimiento, están siendo utili- 
zados para localizar los ataques de las gue- 
rrillas, donde quiera que éstos surjan y para 
dirigir contra ellos a los caza-bombarderos. 

Además de todas estas operaciones «le 
combate contra las guerrillas, nuestros avio- 
nes están actuando en forma brillantísima 
en misiones de apoyo, tales como transporte 
aéreo, salvamento aéreo y evacuaciones. De 
esta forma, aunque la potencia aérea no es 
más que una parte del esfuerzo global que 
hay que hacer para que la guerra de Viet- 
nam desemboque en una conclusión acepta- 
ble, debería ser evidente para todos que los 
aviones tripulados se hacen cargo de la par- 
te más importante de dicho esfuerzo. 


Satisfacción de las necesidades futuras. 


Las experiencias que estamos atesorando 
en Vietnam, no sólo nos ayudan a inventar 
nuevas tácticas aéreas para combatir en las 
guerras locales, sino que también nos con- 
ducen a mejoras e innovaciones, tanto en 
los aviones como en el equipo, para hacer 
frente a las necesidades que puedan presen- 
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tarse en futuras crisis y conflictos locales. 
Como he indicado anteriormente, debemos 
esperar vernos envueltos en tales emergen- 
cias, en cualquier momento y en cualquier 
parte del globo, durante un futuro impre- 
cisable. 

La potencia aérea juega un papel vital, 
tanto en toda esta clase de conflictos, con 
independencia de su tipo o. magnitud, como 
en la disuasión de la guerra nuclear. Debe- 
mos, por tanto, disponer de la cantidad, ca- 
lidad y variedad de aviones que sea nece- 
saria para que nos cubra adecuadamente 
todo el espectro de las operaciones aéreas. 
Permitanme que revise brevemente algunos 
de los tipos de aviones tripulados que son 
imprescindibles en cada una de estas áreas. 

En el campo estratégico, como ustedes 
saben, nuestras fuerzas actuales de ataque 
nuclear están compuestas principalmente por 
bombarderos tripulados y misiles balísticos 
intercontinentales del Mando Aéreo Estra- 
tégico, así como por los misiles Polaris, a 
bordo de submarinos de la Navy. Podemos - 
disminuir el número de nuestros bombar- 
deros estratégicos, conforme vaya aumen- 
tando el número de misiles que tenemos en 
nuestro inventario. Sin embargo, áurante 
bastante tiempo aún procuraremos man- 
tener una componente formada por bombar- 
deros, ya que continúa existiendo la nece- 
sidad de disponer de una fuerza mixta de 
sistemas de armas estratégicas tripuladas 
y no tripuladas, en la cual podamos explo- 
tar hasta el máximo las ventajas específicas 
de cada uno de estos sistemas. 


Entre las ventajas de los bombarderos 
tripulados se encuentra su capacidad para 
atacar blancos móviles o cuya localización 
no se conozca de manera precisa. Conforme 
van mejorando las defensas contra los mi- 
siles, aumenta la necesidad de que los hom- 
barderos estratégicos actúen como “avudas 
a la penetración” de nuestros misiles, des- 
truyendo dichas defensas. Y nuestros agre- 
sores potenciales tendrán que distraer in- 
mensos recursos de sus propias fuerzas oten- 
sivas para utilizarlos en fortalecer las de- 
fensas contra nuestros bombarderos, aun- 
que yo confío en que, por sofisticadas que 
sean dichas defensas contra nuestros bom- 
barderos, éstos podrán penetrar siempre 
hasta sus objetivos. Por añadidura, los gran- 
des bombarderos estratégicos son de lo más 
efectivos para hacer una exhibición de fuerza 
y, como han demostrado en Vietnam del 
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Sur, pueden dar un buen rendimiento en 
las guerras locales, al llevar grandes canti- 
dades de municiones convencionales desde 
sus bases a cualquier objetivo. 


Continúa el interés por el A. M. S. A. 


Las antedichas razones, y otras similares, 
hacen que resulte consolador comprobar que 
continúa existiendo interés por el Avión Tri- 
pulado Avanzado Estratégico (A. M. S. A.) 
Estamos financiando este material que lle- 
a mucho tiempo para su desarrollo, como 

odo lo que afecta a la propulsión y célula. 
Na potencia total en el campo estraté- 
gico va a ser también incrementada de for- 
ma substancial, con la aportación de otro 
aeroplano tripulado: el modernísimo avión 
de reconocimiento SR-71. 

En el otro campo de las operaciones tác- 
ticas ya expliqué antes que la guerra de Viet- 
nam ha demostrado la tremenda importancia 
de estas operaciones aéreas tácticas en los 
conflictos locales. Para satisfacer las múl- 
tiples demandas de fuerzas aéreas tácticas 
en los conflictos, con distintas graduaciones 
de potencia y bajo toda clase de condicio- 
nes, son necesarios una gran variedad de 
tipos de aviones. Estos tipos incluyen cazas- 
interceptadores para asegurar la superiori- 
dad aérea indispensable; caza-bombarderos 
que proporcionen el apoyo directo a las fuer- 
zas de superticie, bombaderos medios para 
el ataque de objetivos tácticos y para la 
interdicción y aviones de observación para 
el reconocimiento táctico y para dirigir los 
ataques. 

Los aviones tácticos continuarán, induda- 
blemente, siendo nuestra arma aérea más 
importante en cualquier conflicto local en el 
que pudiéramos vernos envueltos. Este es el 
motivo de que no: nos baste con disponer 
del número y tipos de aviones necesarios 
para hacer frente a cualquier contingencia; 
necesitamos continuar mejorando esos avio- 
nes para que puedan enfrentarse con las 
condiciones cada vez más exigentes del fu- 
turo, El F-111, en todas las versiones que 
tiene previstas, es un ejemplo claro del gran 
progreso que estamos haciendo a este res- 
pecto, 

En el campo de la defensa aérea, continua- 
remos necesitando interceptadores de alta ca- 
racterísticas, no sólo como un componente 
de nuestra disuasión contra un ataque de 
bombarderos nucleares, sino, con más motivo 
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aún, para que ayuden a la defensa contra 
cualquier ataque posible con bombus con- 
vencionales. Los interceptadores tripulados 
continúan aún proporcionando los medios 
más económicos, dignos de fiar y flexibles 
para la rápida y positiva identificación de 
un avión desconocido y sospechoso que se 
aproxime a territorio amigo. 


Mayor y más rápido transporte aéreo. 


Finalmente, en el campo del transporte 
aéreo, las crecientes demandas de movilidad 
v flexibilidad para satisfacer nuestras cbli- 
gaciones globales, exigen aviones de trans- 
porte que tengan cada vez mayor capacidad, 
mayor alcance v más alta velocidad. En este 
campo se han hecho también progresos stbs- 
tanciales, El C-141, que es el primer avión 
a reacción puro que se ha desarrollado desde 
un principio como avión de transporte, está 
ahora comenzando formar parte de nues- 
tro inventario. Nuestras futuras necesida- 
des serán atendidas por el espectacular C-3A, 
que será el mayor avión del mundo libre y 
que podrá transportar una carga útil de 
230.000 libras 6 600 soldados, con un alcan- 
ce de 7.000 millas y una velocidad de 350 
millas por hora. 

Todavía se encuentra en fase de investi- 
gación el avión de despegue y aterrizaje ver- 
tical, que puede resultar de gran valor para 
misiones de asalto y desembarco aéreo, El 
salvamento aéreo y la evacuación son otras 
dos importantes funciones del transporte 
aéreo, en el que los aviones tripulados con- 
tinuarán prestando servicio, 


Dentro de este ambiente general de las 
Operaciones aéreas, son y seguirán siendo ne- 
vesarios un cierto número de aviones de tipos 
modificados y específicos, para cumplir una 
eran variedad de misiones de apoyo y tareas 
especializadas, Entre las primeras están com- 
prendidas la operación de repostado en el 
altre y el mando y control desde el aire. 
Ejemplos de misiones especializadas son las 
de los aviones que se utilizan para la guerra 
psicológica v la defoliación, como se está 
haciendo en Vietnam. 


De todo lo que acabo de decir podríamos 
sacar dos conclusiones. La primera es que 
continuaremos necesitando una gran varie- 
dad de aviones para satisfacer los requeri- 
mientos normales de potencia aérea y las 
operaciones de emergencia que surjan en 
tiempo di paz; para poder tratar con las 
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crisis y conflictos locales y para la disuasión 
de la guerra nueclear. Estas necesidades y la 
extensión global de la amenaza a nuestra se- 
guridad e intereses nacionales, nos conducen 
a la segunda conclusión, que es la necesidad 
obvia de disponer de un considerable núme- 
ro «le aviones. 

El aumento de estas necesidades se refleja 
en nuestros programas «dle instrucción de p1- 
lotos. En el año fiscal 1962, las Fuerzas 
Aéreas instruyeron solamente alrededor de 
1.300 pilotos. Esta cifra aumentó a 2.000 
en el actual año fiscal, y para el año fiscal de 
1967 esperamos instruir aproximadamente 
2.700 pilotos de aviones y helicópteros. De 
acuerdo con la gravedad de la situación inter- 
nacional, estas cifras pueden aumentar mucho 
-n los años venideros. 


Investigación y desarrollo. 


Con independencia de la cantidad y varte- 
dad, yo preveo continuados y espectaculares 
avances en las características y posibilidades 
del avión militar. Como ocurrió en el pasado, 
son varios los factores que se combinan para 
dar lugar a estos avances. El primer factor, 
naturalmente, es la necesidad de satisfacer 
requerimientos militares específicos que sur- 
ven de las nuevas circunstancias, nuevas ame- 
nazas y nuevos ambientes operativos. Por 
ejemplo, la necesidad de contar con un avión 
de combate que pueda despegar y tomar tie- 
rra a velocidades relativamente bajas, pero 
que tenga una velocidad de crucero elevadí- 
sima y que pueda subir a gran altura dió 


lugar al desarrollo de la revolucionaria ala 


de flecha variable de que está dotado el 
P-111, 

En campos afines, también se benefician 
de estos requerimientos de potencia aérea de 
nuestra política nacional. Un ejemplo de ello 
lo constituye el progreso en los transportes 
aéreos que fué estimulado por las demandas 
de una movilidad cada vez más grande en 
apoyo de nuestra estrategia nacional de res- 
puesta flexible. Pero sí estos requerimientos 
políticos y militares estimulan el progreso 
tecnológico, la recíproca también es cierta. 
Los progresos tecnológicos que pueden ser 
utilizados en los aviones militares represen- 
tan un aumento de posibilidades que condu- 
cen a nuevas aplicaciones que, a vez, gene- 
ran nuevos requerimientos. 

Otro factor que influye en la incesante 
evolución del aeroplano militar es la necesi- 
dad de continuos avances en el arte básico, 
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que abarca todo el espectro de la tecnología 
aeroespacial. Este esfuerzo no está necesa- 
riamente dirigido hacia algún requerimiento 
militar específico, sino que aspira principal- 
mente a proporcionar los conocimientos y 
datos básicos para cualquier aplicación futu- 
ra. Un ejemplo notable es el proyecto de in- 
vestigación conjunto, por parte de la Admi- 
nistración Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio y por las Fuerzas Aéreas, que cul- 
minó en el avión experimental X-15. 


Espectaculares progresos en equipo. 


Aparte de los progresos en las caracterís- 
ticas y posibilidades de los aviones, debemos 
esperar mejoras igualmente espectaculares en 
el desarrollo de los equipos e instrumentos «de 
a bordo, tales como ayudas a la navegación, 
armamento, defensa contra los misiles anti- 
aéreos y contramedidas electrónicas, por 
nombrar unos pocos. La cuestión es que la 
curva de evolución del avión tripulado no 
solamente no tiende a descender, sino que, 
en todo caso, está adquiriendo mayor pen- 
diente, sin que se vea su final. En pocas pa- 
labras, que no existe un “último avión”, de 
la misma forma que no existe el “arma úl- 
tima” o definitiva, puesto que no tiene lím:- 
tes la capacidad del hombre para idear méto- 
dos nuevos y mejores con que conseguir sus 
objetivos, sean éstos buenos o malos. 

En junio de 1962, el X-15 voló a una ve- 
locidad superior a las 4.100 millas por hora. 
Aproximadamente un año más tarde dió un 
vuelo en el que alcanzó una altitud superior 
a los 350.000 pies, Esto sigmifica que un 
avión tripulado, aunque se trate de un ve- 
hículo experimental, ha navegado más rápido 
v aproximadamente a la misma altura que 
las V-2 alemanas, el primer misil balístico 
operativo, que mucha gente creyó que era el 
“arma definitiva”. 

Tres oficiales de la Fuerza Aérea, junto 
con un piloto civil de la NASA, han sobre- 
pasado la altitud de 50 millas en un X-15, 
haciéndose así acreedores al emblema de 
astronautas. De esta forma, un avión tripula- 
do ha comenzado a tender un puente en cl 
vacío que existía entre el vuelo en la atmós- 
fera y la navegación espacial, 

¿Qué mayores pruebas necesitamos para 
convencernos de que en lo que se refiere a 
los aviones tripulados los horizontes son 
ilimitados? Pues, por lo que a mí concierne, 
esto tiene también aplicación para la Fuerza 
Aérea tripulada. 
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ESFUERZO ESPACIAL NORTEAMERICANO 


Els la Organización que a continuación 
exponemos a nuestros lectores queda bien 
claramente explícito el cómo y el porqué de 
la recuperación del atraso inicial que vinie- 
ron sufriendo los norteamericanos respecto 
a los soviets, en cuanto a lo espacial, des- 
de 1937 hasta 1966, en que se han equili- 
brado francamente. 


En «White House». 
(En la Casa Blan- 


ca) . 


Consejo Espacial, 
Congreso. 


ce. 
Personalidad experta (asesor). 
Otros circunstanciales, 


«<W'hite House» 


Ca. 


Casa Blan 


Comisión de la Casa Blanca. 

NASA = National Aeronautic 
and Space Administration 
(Organización Nacional Ae- 
ronáutica y del Espacio). 
Comisión del Senado. 


En el Congreso 


sono ... 


DOD = Departamento de De- 
fensa. 

DOD = Department of De- 
fence, 


Consejo del Espacio, 


ARMY = Comisión del Ejér- 


De la NASA = Na- | cito. a 
tional Aeronautic | NAVY = Comisión de la Ar- 
and Space Admi- mada. 
nistration ... ......  USAF = Comisión de las Puer- 


zas Aéreas, 
Comisión del Congreso. 
Enlace con la Academia Nacio- 
nal de Ciencias, 
Industrias, 
Fundaciones, 
Escuelas, 


DOD = Department of Defen- 


/ 


Consejo Espacial . 


DOD = Departa- 


ment of Defence... 


NAVY = Armada... 
UDAR == E uerias 
Aéreas .. 


a 
a 


De la Industria ... ... ( 


Escuelas iio | 


Fundaciones 


na. « 45 6. <« 
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¿W 'hite House Casa Blanca. 

Ei ree 

NASA = National Aeronauti- 
cal and Space Administration. 


DOD Department of De- 


fence. 


¿White House» = Casa Blanca, 

Congreso, 

Consejo del Espacio. 

NAVY = Armada. 

ARMY = Ejército. 

USAF = Fuerzas Aéreas. 

ARPA = Advanced Research 
Projects Agency = Agencia 
de Investigación y Proyectos 
Avanzados. 


ARPA = Agencia de Investi- 
gación y Proyectos Avanza- 
dos. 

DOD = 
fensa, 

NASA = Organización Nacio- 
nal de Aeronáutica y del Es- 
pacio. 

Industrias, 

Fundaciones. 

Escuelas, 


Departamento de De- 


Escuelas. 
Escuelas, 


ARPA = Advanced Rescarch 
Proyects Agency = Agencia 
de Investigaciones y Proyec- 
tos Avanzados. 

NASA = Organización Aero- 
náutica Nacional y del Es- 


pacio, 
ARMY == Ejército, 
NAVY = Armada. 


USAF = Fuerzas Aéreas. 


NASA = ARMY 
USAP. 


ARPA = 
= NAVY = 


Idem, 
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LOS TAMBORES DH 
BRONCE, por Jean Lar- 
tégus. 
425 páginas de 20 por 13 
centimetros, — Ediciones 


Cid. Madrudl. 





La terminación de la 11 G. M. 
con la victoria—no faltaba 
mas—de las fuerzas del bien 
determinó, «ipso facto», la li- 
quidación de los imperios co- 
loniales. No en balde la gue- 
rra se hizo, entre otras cosas, 
por la libertad de los pueblos 


oprimidos como Polonia, y en 


nombre de ese capital postu- 
lado de la democracia que es 
el derecho a su autodetermi- 
nación. Inglaterra, Francia, 
Bélgica, Holanda, Italia fue- 
ron, poco a poco, y más que 
de grado por fuerza, despe- 
gando de los territorios ocu- 
pados ante la presión de las 
poblaciones indigenas y el 
ejemplo estimulante de la 
U. R. S. S. y EE. UU., deci- 
didos a acabar con los impe- 
rialismos caducos y a impo- 
ner, eso sí, dentro de la más 
estricta democracia, sus nue- 
vas concepciones imperialistas, 
ya que para eso fueron los 
que verdaderamente ganaron 
la guerra. En fin, más o me- 
nos, lo que en su «Decaden- 
cia de Occidente» había pre- 
dicho Spengler. 

Argelia, Indochina, Corea, 
el Congo, y ahora Vietnam, 
no son sino etapas de un he- 
cho histórico que ahora, en 
«Los tambores de bronce», 


centra en Laos su autor, Jean 


Larteguy, conocido internacio- 
nalmente como corresponsal- 
- viajero de liquidaciones impe- 
riales y que con sus dotes de 
observador de excepción ha 
hecho, quizá, en este tipo de 


Jn volumen de 


LIBROS 


acaecimientos la mejor litera: 


“ratura testimonial de nuestro 


tiempo, La tesis de la novela 
es que el comunismo ha ins- 
talado en este pais una tram- 
pa en la que muchos países se 
han dejado coger y -que él 
asimila a una levenda oriental 
que le sirve de título. Según 
ésta, un General chino de la 
época de los Han, encargado 
por el Emperador de defender 
la frontera, y careciendo de 
soldados para ello, recurrió al 
ardid de instalar tambores de 
bronce en las cascadas de las 
montañas, los que al ser bati- 
dos por las aguas detuvieron 
con su estruendo a los inva- 
sores que creían tener enfren- 
te a los ejércitos imperiales. 
Es lo de nuestro tambor del 
Bruch frente a las tropas na- 
poleónicas, sólo que esto no es 
leyenda. 

La situación de Laos, con 
sus tres príncipes, primos en- 
tre sí, encabezando tres par- 
tidos de tendencias opuestas, 
y apoyados en tres ejércitos, 
sostenidos por Potencias riva- 
les, es demasiado artificiosa 
para engañar a nadie que no 
estuviera previamente dispues- 
to a ello, a fin de ventilar sus 
rivalidades en casa ajena. Se- 
gún el autor, el comunismo se 
sirve del barullo de Laos para 
fijar la atención mundial, mien- 
tras Mao-Tse-Tung y Ho-Chi- 
Minh se adueñan del Tibet, 
se instalan en Camboya y ata: 
can Vietnam, Indonesia o Bir- 
mania, infiltrándose en las 
tropas anticomunistas y con- 
quistando a los bonzos y a los 
estudiantes, lo que en todas 
partes es cosa fácil. siendo así, y 
por mucho sentido translaticio 
que se dé a la leyenda de los 
tambores, encajaría mejor el 
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símil del sereno que abando- 
na su zona, atraido por una 
bronca simulada, mientras los 
«quinquis» desvalijan una 
tienda. 

En síntesis, este es el hilo 
en que el autor enhebra su 
trama argumental, Su expe- 
riencia narrativa mueve a los 
personajes que crea en un te: 
lato vívido por vivido. Entre 
estos personajes son los aven- 
tureros, desesperados y román- 
ticos sus predilectos. Que co- 
mo dice en su novela «Los 
Mercenarios», <se baten por 
sus sueños y por esa idea que 
de sí mismos se han inventa- 
do. Después, si no han dejado 
la piel en la lucha, se resignan 
, vivir como todo el mundo 
——a vivir mal, porque no co- 
bran retiro—, hasta que mue- 
ren del corazón o de cirrosis 
hepática. No les interesa el 
dinero y apenas la gloria, y 
se ciscan en la opinión de los 
demás». Tienen clase, pero 
tristemente una clase 1 extin- 
guir. 

Esta, como todas las nove- 
las de J. Larteguy, casi idén- 
ticas en su temática histórica, 
lo que no daña su interés no- 
velístico, se lee con avidez. Su 
estilo narrativo hábil, directo, 
incisivo, a veces irónico, ayuda 
a ello. 


EL CONDE -DUQUE Y 
CATALUÑA, por Eulo- 
gio Zudatre Hl uarte.—Un 
volumen de 498 págimnas y 
cuatro láminas —Consejo 
Superior de I nNvestiqacio- 
nes Cientificas. —Escuela 
de Historia Moderna, 
¿Provocó el Conde-Duque 

de Olivares la llamada guerra 


dels Segadors? ¿Se trata de una 
responsabilidad en la que mu- 
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chos tomaron parte? Esto últi- 
mo parece lo más probable des. 
pués de la minuciosa investiga- 
ción realizada por el autor en 
los archivos de Simancas, Bar- 
celona, Madrid y París. Aque- 
lla guerra parece hoy como el 
resultado de las rivalidades con 
Francia, de pervivencias me- 
dievales y otras causas más o 
menos confesables, a la que los 
españoles agregamos el adere- 
zo de nuestra pasión y el viejo 
impulso fratricida. La superva- 
lorización enfermiza de lo que 
separa en vez de apoyarnos en 
todo lo que une a los pueblos 
asentados al sur del Pirineo. 


Resulta significativo un epi- 
sodio de las primeras singladu- 
ras del conflicto, Cierto crimi- 
nal busca asilo en la residen. 
cia de un prohombre barcelo- 
nés. El alcalde de Corte pide 
la entrega del delincuente y 
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Africa, núm. 291, marzo 19%6.—Con- 
trastes aleccionadores. — Ni abandonismo 


nt entreguismo.—La Conferencia de Al- 
geciras ha cumplido sesenta años.—El 
Colegio Mayor Universitario «Nuestra 
Señora de Africa» en 1965.—Las ayudas 
a la Guinea Ecuatorial.—Exposición «Cul- 
turas Primitivas de la Guinea Ecuatorial». 
Noticiario.—Emotiva despedida en Me- 
lilla y Ceuta de los Regimiento de Infan- 
teria 32 y 534, y Mixto de Artillería 9.— 
Ceuta, en las acuarelas de Pedro Vicente. 
Ceuta: Noticiario. — Melilla.—Noticiario. 
Inauguración del abastecimiento de agua 
al complejo de Baney.—Noticiario.—Celc- 
bración de la Pascua del Aid es Seguer.— 
Noticiario.—Las instalaciones portuarias de 
Villa Cisneros, totalmente a punto.—No- 
ticiario.—Africa, en busca de sí misma. 
Caleidoscopio magrebií.—Cambio de régi- 
men en Nigeria.—El odio tribal sigue 
agitando a Ruanda y Burundi.——Historia 
de veintiocho días. — Socialismo árabe 
irente a islamismo político.—La retirada 
inglesa de la base de Adén y los cam- 
bios estratégicos del Oriente Medio.—Pe- 
netración y derrota comunista en Africa, — 
Se encuentran prohibidos todos los par- 
tidos comunistas en el Oriente Medio.— 
Noticiario.—La política energética espa- 
ñola.—Revista de Prensa.—Publicaciones. 
Legislación. 








Avión, marzo 1966.— Aeronáutica en 
Barcelona.—Boeing.—B. O. del RACE.— 
Volando para películas. —VSM: marca 
en N, Zelanda.—Problemas modernos.— 
Noticias gráficas.——«Nascha 65». 


Ejército, abril 1966.——Nuevas técnicas 
de la investigación operativa.—Ejl sistema 


se la niegan. Sólo consigue de- 
tenerlo cuando alega que lo 
necesita para tomarle declara- 
ción y promete devolverlo una 
vez practicada la diligencia ju- 
dicial. El alcalde, dados los an- 
tecedentes del detenido, apro- 
vecha la oportunidad para en- 
carcelarlo. El alboroto produ- 
cido en Barcelona por este in- 
cidente alcanza tales propor- 
ciones que el prisionero es de- 
vuelto por orden del Rey. Los 
catalanes, pueblo disciplinado, 
de lealtad nunca desmentida, 
son arrastrados a la rebelión 
en defensa de un criminal. La 
peripecia de Barrabás ante la 
plebe judía ha tenido muchas 
ediciones en la Historia. 
Como dice el autor, la re- 
beldía que con eufemismo de- 
mocrático llamamos amor a la 
libertad y defensa de nuestros 
derechos es congénita al hom- 
bre. Crece y se nutre con y 
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PERT y sus campos de aplicación en las 
FF. AA.—Método único para la Artillería 
de Campaña.—Las nuevas unidades de 
Infantería.—La División de Infantería 
Motorizada.—Propulsión  espacial.—AJto 
Estado Mayor.—Oleoductos de la NATO. 
La Criptografía y el Quijote.—-Protección 
a los huérfanos militares del Ejército Je 
Tierra. —Jefatura de Patronatos de estos 
huérfanos.——La adquisición de objetivos en 
las Unidades de localización.—Las Fuer- 
zas Armadas Francesas en 1966.-—;Hacen 
bien las prácticas los alférecos de la 
I. P. S.?—Servicio Ginecológico antican- 
ceroso.—Destiles con bandas y música a 
transistores..—La oxidación.— Desarrollo de 
actividad española.—Guía bibliográfica. 


Revista General de Marina, año 1966. 
abril.-—El bombardeo de Valparaiso.— El 
viaje del Mariner IV.—Una leyenda ma- 
rinera en torno a Judas.—Gris provisional. 
Temas profesionales. —Nota  internacio- 
nal, —Epistolario.—Historias de la mar.— 
Miscelánea.—Informaciones diversas.—No- 
ticiario.—Libros y revistas. 


ESTADOS UNIDOS 


Astronautics and  Aeromautics, volu- 
men 4, núm. 2, febrero 1966.—Mensaje 
del presidente. Operaciones STOL en el 
centro de la ciudad.—STOL para aviones 
de alta velocidad. Empresas internaciona- 
les relacionadas con la tecnología y el di- 
seño de aviones. Informe sobre propul- 
sión eléctrica. Construyendo un mercado 
común de defensa. Problemas de ingenie- 
ría en la esterilización de cápsulas. Sobre 
el guiado de un satélite de comunicacio- 
1n€s. 
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de la cultura. Cataluña había 
alcanzado una cumbre cultu- 
ral que la predisponia a la re- 
vuelta. Solamente un gian im- 
pulso creador de nuevas esen- 
cias, capaz de imprimir nuevos 
rumbos a la evolución, puede 
librar a un pueblo de la inquie- 
tud y desasosiego del vivir 
rutinario y salvario de las ex- 
travagancias a que le empuja 
el hastío de la cima alcanzada. 

Al final, la ruina, el incen- 
dio y el saqueo de los que no 
se libraron ni los lugares sa- 
grados, fueron el triste resul- 
tado de tanta locura. 

El autor, que con este tra- 
bajo alcanzó el premio extra- 
ordinario de tesis doctoral en 
la Universidad Central, nos 
ofrece una magnífica lección 
de historia y un motivo de me- 
ditación para los españoles de 
nuestros días. 
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Flight, núm. 2.972, de 24 de febrero 
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Australia? —El libro blanco de Defen- 
sa.—Los aviones comerciales de gran ca- 
pacidad de transporte.—Bamberg mira al 
futuro.—La investigación sobre el 727.— 
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Flight, núm. 2.974, 10 de marzo 1966. 
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aviones supersónicos de transporte.—El] 
desastre de BOAC.—Se acelera el pro- 
grama del «Concorde». — Europa y el 
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investigación Plowden. — El Lear-Jet.— 
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Zond 3.-—Exhibición de un buque de 
asalto, 


